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Präsidentin der WSD Mitte
Liebe Leserin, lieber Leser,
die Gütertransporte auf MLK, ESK und Mittelweser 
haben sich im Jahr 2011 weiter positiv entwickelt. Die 
hohen Transportzahlen des Jahres 2008 wurden 
erreicht und in einigen Relationen bereits übertroffen. 
Es wurde auch deutlich, dass auch auf den Wasser­
straßen der WSD Mitte Transporte zunehmend mit 
Containern abgewickelt werden; die Zahlen haben 
überdurchschnittlich zugenommen. 
Hierzu haben wir mit unserer Arbeit beigetragen. Sie 
wird als Unterstützung dieser Entwicklung wahrge­
nommen. Wir werden unsere Anstrengungen, die 
Möglichkeiten des Verkehrssystems Schiff–Wasser­
straße zu stärken, auch im Jahr 2012 weiter inten­
sivieren.
Entwicklungen der Region um unsere Wasserstraßen 
begleiten und unterstützen wir aktiv. Dazu gehören 
z. B. Überlegungen für eine Anbindung des Jade­
 Weser­Port Wilhelmshaven über die Weser oder das 
Projekt einer neuen VW­Verladestelle bei Fallersleben, 
aber auch die Möglichkeiten einer Nutzung der 
Oberweser als Transportweg.
Entwicklung und Nutzung moderner Technik wie der 
Einsatz von AIS auf der Weser und die zentrale Steue­
rung von Schleusen sind für uns ebenso wichtig wie die 
ganz traditionelle Unterhaltung der Ufer unserer 
Wasserstraßen. Einen besonders hohen Standard 
haben wir erreicht bei der systematischen Bauwerks­
inspektion unserer Anlagen. Deren Sicherheit und 
Zuverlässigkeit bleibt auch weiterhin Kern unserer 
 Aufgaben. Bei alldem gilt besondere Aufmerksamkeit 
der Arbeitssicherheit der Mitarbeiterinnen und 
Mitarbeiter.
Verstärkt hat sich die Wahrnehmung unserer Wasser­
straßen als Freizeitraum und Ökosystem, ganz beson­
ders der Aller. Neuen Wegen, die wir hier werden 
gehen müssen, werden wir uns stellen und uns auch 
hier als wandlungsfähiger Partner erweisen.
Die Beiträge der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter 
sollen Ihnen, liebe Leserinnen und Leser, einen Einblick 
in Alltag, Projekte und Vielfältigkeit der Aufgaben der 
WSV geben. Ich danke allen Autorinnen und Autoren 
ebenso wie all denen, die an der Herstellung der 
Broschüre beteiligt waren, für ihr Engagement und 
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11Hasehochwasser im Osnabrücker Land im August 2010
Die Örtlichkeit
Die Hase ist ein 169 km langer Nebenfluss der Ems und 
in Verbindung mit der Else ein Nebenfluss der Weser. 
Der Fluss entspringt südöstlich von Osnabrück im 
Teutoburger Wald. Bei Melle­Gesmold trennt sich der 
Fluss in einer Bifurkation in Hase und Else. Die Hase 
fließt danach dem Stromgebiet der Ems, die Else dem 
Stromgebiet der Weser zu.
Nachdem die Hase die Stadt Osnabrück passiert hat, 
durchquert sie den nördlichen Landkreis Osnabrück 
und prägt mit dem Hasetal weite Bereiche der Land­
schaft. Zwischen Osnabrück und Bramsche sind die 
Ausläufer des Wiehengebirges und – als Bundeswasser­
straße – der Stichkanal Osnabrück weitere landschafts­
prägende Elemente. 
Die Topographie und die industriellen und gewerb­
lichen Erfordernisse zwangen die Planer und Erbauer 
des Stichkanals Osnabrück seinerzeit dazu, dass sich 
Hase und Stichkanal einer engen Nachbarschaft 
untergeben sollten. Beim Bau und auch beim Ausbau 
des Stichkanals wurde das Bett der Hase in Teilabschnit­
ten immer wieder verlegt.
So nähern sich die beiden Gewässer im Bereich der 
 Ortslagen Pye und Hollage heute auf teilweise bis zu 
30 m an. 
Die Hase reagiert sehr schnell und stark auf Regen­
ereignisse. Gern verlässt sie ihr Gewässerbett, tritt über 
die Ufer, möchte einen neuen Verlauf annehmen oder 
ihr altes Bett zurückerobern. Die bauliche Trennung 
von Hase und Stichkanal hat deshalb in einigen 
Bereichen eine Doppelfunktion: ein klassischer 
Dammkörper auf der Kanalseite und ein Deichkörper 
für den Hochwasserfall auf der Haseseite.
Die so getrennte und enge Nachbarschaft mit dem 
Stichkanal war in den vergangenen Jahrzehnten nicht 
immer freundschaftlich. In den 60er­ und in den 
80er­Jahren des letzten Jahrhunderts kam es bereits zu 
heftigen Überschwemmungen. Die Hase drang in den 
Stichkanal. Das Wasser verursachte zum Teil massive 
Schäden an Ufern, Dammkörpern, Schleuse und 
Pumpwerk [siehe Abb. 1].
Die Situation
Das Münsterland und das Osnabrücker Land wurden 
am 26. und 27. August 2010 von einem massiven 
Regengebiet heimgesucht. In einzelnen Ortslagen 
wurden über 170 Millimeter Niederschlag in 48 Stun­
den gemessen. Derartige Mengen verteilen sich sonst 
über zwei Monate. Die Fachbehörden sprachen von 
einem 200jährigen Regenereignis.
Die Pegel der Hase, unzähliger sonstiger Flüsse und 
Bachläufe und auch des Stichkanals sind extrem stark 
und extrem schnell gestiegen. Allgemeine Ober­
flächenwasserabflüsse, der Niederschlag selbst und die 
durch die einzelnen Einlässe eingebrachten Wasser­
massen ließen die Pegel des Stichkanals in seinen 
einzelnen Haltungen um bis zu 25 cm über den 
normalen Pegeln ansteigen. Der Hasepegel stieg am 
Pegel Bramsche um teilweise mehr als 10 cm pro 
Stunde. Am Pegel Eversburg gab es am 26. August 2010 
einen explosiven Anstieg der Hase von über einem 
Meter innerhalb von zwei Stunden.




Abb. 1: Hochwasser in den 60er-Jahren
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Die Hochwasserentlastungen an den Schleusen Haste 
und Hollage schafften es kaum, die zuströmenden 
Wassermengen in ihre jeweilige untere Haltung 
abzuführen. Zudem musste auch der Mittellandkanal 
in der betroffenen Region entlastet werden. Die 
Hochwasserentlastung am Hasedüker konnte nicht 
geöffnet werden. Durch die ohnehin schon extrem 
angespannte Situation auf der Hase wäre auch nur ein 
Teil der hier möglichen 21 m³/s für die Hase nicht 
verkraftbar gewesen (die Hase war bereits in vielen 
Bereichen über ihr normales Ufer getreten) [siehe 
Abb. 2]. Die Entlastung des Mittellandkanals musste 
somit großräumiger betrachtet werden. Am Abend des 
26. August 2010 wurden Entlastungen in Fuestrup 
(Dortmund­Ems­Kanal, Ems), Minden (Weser) und 
Lohnde (Leine) geöffnet. Bis sich die „Abflusswelle“ im 
Osnabrücker Raum bemerkbar machen würde, sollte 
aber einige Zeit vergehen.
Am Vormittag des 27. August 2010 erreichte die Hase 
am Pegel Bramsche einen Stand von 3,60 m (Pegelwert 
für Mittelwasser: 1,78 m) – Tendenz: steigend. 





lich genutzte Flächen im Hochwassergebiet)
entwickelte sich das Überschwemmungsverhalten 
gebietsbezogen unterschiedlich.
Für den Bereich unterhalb der Schleuse Hollage 
bedeutete diese Summierung, dass das Hasewasser an 
dieser Stelle die Oberkante des Betriebsweges erreicht 
hatte und die Überströmung des Hasedeiches in den 
Stichkanal begann [siehe Abb. 3]. 
Im Tagesverlauf des 27. August 2011 hielten die Nieder­
schläge an und die Pegel stiegen weiter. In den Abend­
stunden erreichte die Hase am Pegel Bramsche ihren 
Spitzenwert von 4,51 m. Der Hasedeich unterhalb der 
Schleuse Hollage wurde nun auf einer Länge von rund 
150 m mit einer Mächtigkeit von mehreren Dezimetern 
deutlich überströmt [siehe Abb. 4 und 5]. 
Idyllisch und friedlich hingegen der nächste Morgen: 
Stille, blauer Himmel, deutlich zurück gegangene 
Pegelstände und kleine Bachläufe waren bereits wieder 
fast trocken gefallen. Der Hasedeich in Hollage wird 
noch mit leichtem Plätschern auf ca. 40 cm überströmt.
Abb. 3: Beginn der ÜberströmungAbb. 2: Luftbild
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Die Auswirkungen
Das Hochwasser führte dazu, dass in der Stadt Osna­
brück zum ersten Mal in der Nachkriegszeit Katastro­
phenalarm ausgelöst wurde. Hieran ist die Dramatik 
der Gesamtsituation erkennbar.
Als Glück im Unglück und als vorausschauendes 
Handeln kann man bezeichnen, dass an nahezu 
gleicher Stelle, an der der Hasedeich überströmt 
wurde, in den 80er­Jahren bereits ein Deichbruch 
stattfand. Damals wurde der Deich mit einer Kern­
spundwand wieder aufgebaut. Die Kernspundwand hat 
dem jetzigen Wasserdruck und der Überströmung 
weitestgehend stand gehalten. Erhebliche Teile des 
Betriebsweges, des Erdkörpers und der Uferausrüstung 
mussten geopfert werden [siehe Abb. 6 und 7]. Trotz der 
großen Überströmung sind Schäden im Unterwasser­
bereich aber ausgeblieben. 
Abb. 4 und 5: Höchststand der Überströmung Abb. 6 und 7: Schadensausmaß
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Die in den Stichkanal und damit in den Mittellandkanal 
eingebrachten Wassermengen konnten gut aufgenom­
men und abgeführt werden, da bereits frühzeitig die 
Wasserentlastung des Mittellandkanals veranlasst 
wurde und die „Abflusswelle“ rechtzeitig im Osna­
brücker Land angekommen war. 
Positiver Nebeneffekt der Überströmung war, dass der 
Stichkanal Osnabrück und damit auch der Mittelland­
kanal als Retentionsfläche fungiert haben. Städte und 
Gemeinden, die weiter flussabwärts liegen, wurden 
hierdurch vor weiteren Wassermassen geschont.
Auch an weiteren Stellen des Stichkanals Osnabrück 
und am Mittellandkanal machte sich das Hochwasser 
bemerkbar. 
Von überströmten Einlässen, überspülten Betriebs­
wegen bis zu über ihre hydraulischen Kapazitäten 
beanspruchten Dükern reicht der Einfluss des Wassers. 
Umfangreiche Schäden blieben an diesen Stellen 
jedoch aus.
Die Auswirkungen für die Schifffahrt am Stichkanal 
Osnabrück waren hingegen sehr gering.
Wegen des anhaltend „unsichtigen Wetters“ hatten 
viele Schifffahrtstreibende ohnehin eine Zwangspause 
eingelegt. 
Der Stichkanal wurde mit Beginn der Überströmung 
des Hasedeiches am 27. August 2010 gegen 12:00 Uhr 
zur Sicherung der Schifffahrt gesperrt. Die Auswirkun­
gen der einströmenden Wassermengen (Querströ­
mung, „Flutwelle“, Bodeneintrag usw.) konnten nicht 
kalkuliert werden.
Da samstags der Schleusenbetrieb ohnehin nur 
einschichtig stattfindet und sonntags Betriebsruhe 
herrscht, war auch diese Einschränkung überschaubar. 
Nach erfolgter Sohlpeilung konnte bereits am  
29. August 2010 die Schifffahrt (nach Ende der Betriebs­
ruhe) wieder frei gegeben werden.
Die Auswirkungen, Schäden und Ausfälle für Privat­
haushalte, Gewerbetreibende und die Industrie im 
gesamten Osnabrücker Land liegt hingegen im 
mehrstelligen Millionenbereich.
Das Fazit
Durch das gemeinsame und überregionale Zusammen­
spiel von Bauhof, Betriebszentrale und Außenbezirk 
konnten Behinderungen für die Schifffahrt und direkte 
Schäden Dritter vermieden bzw. in Grenzen gehalten 
werden.
Die Erfahrungen und die Befürchtungen der Verant­
wortlichen der 80er­Jahre führten dazu, dass damals 
vorausschauend wieder aufgebaut wurde und bei dem 
jetzigen Hochwasser Schlimmeres vermieden wurde.
Die aus dem jetzigen Hochwasser gewonnenen 
Erkenntnisse und Erfahrungen sollen an diesen 
Grundgedanken anknüpfen. Die Instandsetzung soll so 
erfolgen, dass bei künftigen Ereignissen die Auswir­
kungen und Schäden noch besser beherrscht werden 
können – soweit die Natur sich beherrschen lassen 
kann. 
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Allgemeines 
Die Unterhaltung der Bundeswasserstraßen im 
Zuständigkeitsbereich des Wasser­ und Schifffahrts­
amtes Minden erstreckt sich neben rund 128 km 
Mittellandkanal, ca. 13 km Stichkanal nach Osnabrück 
auch noch auf knapp 60 km Ober­ und Mittelweser. Der 
Oberweserbereich wird neben der Sportbootschifffahrt 
überwiegend von Fahrgastschiffen und vereinzelt auch 
saisonbedingt von Güterschiffen sowie Schwertrans­
porten befahren. 
Der überwiegende Teil der Weser verläuft, mit Ausnah­
me der Stadtbereiche durch Landschafts­ bzw. Natur­
schutzgebiete. 
Den Verlauf der Oberweser zwischen Rinteln und 
Minden kann man schon als sehr „kurvenreich“ und 
auch abwechselungsreich bezeichnen, eingebettet in 
die grünen Weserniederungen.  Diese landschaftlich 
schöne Umgebung wird sehr häufig von Kanuten, 
Ruderern und Kajakfahrern für Wasserwandertouren 
genutzt.  Neben diesen sportlich aktiven Tätigkeiten 
befinden sich an der Oberweser auch seichte Stellen im 
naturbelassenen Uferbereich, die auch Anwohnern, 
Ruderern oder Wanderern die Gelegenheiten bietet, 
sich durch ein Fußbad bzw. eine Schwimmeinlage zu 
erfrischen oder einfach mit dem Kanu nur anzulegen. 
Eine hierzu geeignete Stelle befindet sich oberhalb der 
Glacisbrücke am rechten Weserufer [Abb. 1].
In Minden bestehen aufgrund der Lage des Parkplat­
zes Kanzlers Weide, dem Fuß­ und Weserradweg bzw. 
über ehemalige Ersatzübergänge der Bundeswehr 
sowie  der Weser­ als auch der Glacisbrücke eine 
Anzahl von Zuwegungen, um ein Weserufer zu 
erreichen bzw.  um vom rechten zum linken Weser­
ufer zu wechseln.
So lag es nahe, dass der Verein Weserfreunde e. V. 
 sich diese lagemäßigen Vorteile zu Nutze machte, um 
im Jahre 2008 die Errichtung eines öffentlich genutz­
ten Weserstrandes zwischen Weser­km 202,950 und 
km 203,050 am rechten Ufer in der unmittelbaren 
Nähe des Parkplatzes Kanzlers Weide zu beantragen 
[Abb. 2]. 




Abb. 1 Abb. 2
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Hierzu sollte der vorhandene Oberboden in den 
Abmessungen von rd. 100 m Länge und ca. 20 m Breite 
0,3 m tief abgetragen und durch eine Sandfüllung 
ersetzt werden. Durch diesen Austausch des Ober­
bodens sollen Verletzungen beim Volleyball spielen 
vermieden werden. Zudem bietet der Sand eine ideale 
Unterlage, sich auf einem Badetuch in der Sonne zu 
bräunen bzw. einfach zu relaxen.
Gesetzliche Bestimmungen und öffentlich-recht-
liche Verfahren 
Nach den landeswasserrechtlichen Bestimmungen darf 
jedermann natürliche oberirdische Gewässer mit Aus­ 
nahme von Talsperren zum Baden, Waschen, Viehträn­
ken, Schwemmen, Schöpfen mit Handge fäßen, Eissport 
und Befahren mit kleinen Fahrzeugen ohne eigene 
Triebkraft benutzen, soweit nicht andere Rechtsvor­
schriften oder Rechte anderer entgegen stehen und 
soweit Befugnisse oder der Eigentümer­ oder Anlieger­
gebrauch anderer dadurch nicht beeinträchtigt werden. 
Nach den wasserwegerecht lichen Bestimmungen 
besteht für das Baden an den natürlichen Flussufern kein 
generelles Badeverbot. Bedenken gegen die Errichtung 
des Badestrandes nach den hochwasser­schutzrecht­
lichen Bestimmungen wurden seitens der zuständigen 
Bezirksregierung nicht erhoben, da der Austausch von 
Oberboden gegen Sand zu keinen nennenswerten 
Einengungen des Abflussquerschnittes der Weser führt.
Den schifffahrtspolizeilichen Belangen eines Strandes 
kann dadurch Rechnung getragen werden, dass die 
Flächen zum Baden gegenüber den Flächen des 
Fahrwassers durch Tonnen optisch und räumlich 
angegrenzt werden können.
Privatrechtliche Forderungen an die Betreiber
Bevor die Bauarbeiten für das Abtragen des Ober­
bodens begonnen werden konnten, wurde für die 
Inanspruchnahme von fiskalischen Land­ sowie 
Wasserflächen mit dem Verein Weserfreunde e. V. ein 
Nutzungsvertrag im Jahre 2008 abgeschlossen, der aus 
haftungsrechtlichen Bedenken durch den Verein 
fristgerecht zum Jahresende 2008 gekündigt wurde.
Als Grund für die Kündigung des Vertrages gab der 
Verein Weserfreund e. V. an, dass das Baden in der 
Weser unter den Gemeingebrauch falle und der 
Abschluss eines Nutzungsvertrages daher entbehrlich 
sei. Weiterhin wies der Verein darauf hin, dass es in 
Bremen und Hamburg öffentliche Strände an der 
Weser bzw. Elbe gäbe, die der Öffentlichkeit zur freien 
Verfügung und Nutzung ständen. Es wäre daher auch 
folgerichtig, dass das Wasser­ und Schifffahrtsamt 
diesen Weserstrand unterhält und betreibt. 
Das WSA vertritt die Auffassung, dass es sich bei dem 
Weserstrand nicht um einen natürlich vorhandenen 
Strand handelt und dieser somit nicht mehr unter den 
Gemeingebrauch falle. Vielmehr ist durch die bauliche 
Veränderung des Weserufers eine Fläche geschaffen 
worden, die konzentriert zum Baden sowie zum 
Erholen einlädt. 
Es liegt auch nach den bundesgesetzlichen Bestim­
mungen nicht im Aufgabenbereich des WSA Minden 
Badestrände zu errichten und zu unterhalten. Viel­
mehr liegt der Aufgabenbereich des WSA in dem Erhalt 
der Wasserstraßen in einem für die Schifffahrt erfor­
derlichen Zustand sowie zur Vermeidung von Beein­
trächtigungen für die Sicherheit und Leichtigkeit des 
Schiffsverkehrs auf der Wasserstraße. 
Wenn es ein erklärtes Ziel der Gemeinde wäre, hier im 
Bereich der Fläche an der Kanzlers Weide einen öffent­
lichen Weserstrand zu errichten und zu be treiben, so 
wäre die Stadt der richtige Vertragspartner für den 
Abschluss des entsprechenden Nutzungsvertrages. 
Obwohl der Kommunale Schadensausgleich westdeut­
scher Städte eine Deckungszusage hinsichtlich des 
Betriebs des Weserstrandes unter Einhaltung von 
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haftungsrechtlichen Auflagen der Stadt Minden 
gegeben hatte, lehnte die Stadt den Abschluss eines 
Nutzungsvertrages für die Errichtung und den Betrieb 
des Weserstrandes mit dem WSA letztlich aus Kosten­
gründen ab. 
Ungeachtet dieses Misserfolges, den Weserstrand 
durch die Kommune zu errichten und zu betreiben, 
klärte der Verein Weserfreunde e. V. die offenen 
haftungsrechtlichen Fragen mit dem Versicherer ihrer 
Vereinshaftpflicht ab. Die Versicherung gab dem 
Verein die haftungsrechtliche Deckungszusage für den 
Betrieb des Weserstrandes. Mit der schriftlichen 
Zusicherung der Haftungsübernahme durch ihre 
Versicherung wurde der privatrechtliche Nutzungsver­
trag im Mai 2010 durch den Weserfreunde e. V. 
schriftlich anerkannt. 
Somit waren die sachlichen Voraussetzungen geschaf­
fen, den Austausch des durch das Weserhochwasser 
verursachten und verschlammten Sandes vorzuneh­
men, Pfosten für ein Volleyballnetz aufzustellen und 
die Flächen zum Baden gegenüber dem Fahrwasser 
abzugrenzen [Abb. 3]. 
Weiterhin galt es noch haftungsrechtlich eine Rege­
lung für die Badeaufsicht zu treffen und Hinweistafeln 
für das „Baden auf eigene Gefahr“ und „Rettung 
Ertrinkender“ aufzustellen. Auch das Aufstellen einer 
Strand­ und Badeordnung [Abb. 4] sowie das eines 
Fahnenmastes mit farbigen Flaggen, wann das Baden 
infolge der Wasserstände möglich, eingeschränkt bzw. 
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Öffentlich-rechtliche Genehmigungen
Die öffentlich­rechtlichen Forderungen nach dem 
Bundeswasserstraßengesetz wurden in einer strom­ 
und schifffahrtspolizeilichen Genehmigung geregelt 
und die darin enthaltenen Auflagen zum Saisonbeginn 
für den Weserstrand zügig umgesetzt. Da sich das 
Vorhaben Weserstrand im Überschwemmungsgebiet 
der Weser befindet, wurde die zugehörige hochwasser­
aufsichtliche Genehmigung zeitnah durch die Bezirks­
regierung Detmold erteilt. 
Nachdem alle öffentlich­rechtlichen Genehmigungen 
erteilt und alle haftungsrechtlichen Voraussetzungen 
für den Weserstrand erfüllt waren, wird dieser Strand 
an sonnigen Sommertagen von der Bevölkerung zum 
Spielen und Baden sehr gut angenommen [Abb. 6]. 
Abb. 6
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Der Start für das Projekt „Dammnachsorge“ erfolgte 
im Jahr 2002, im Mai des folgenden Jahres wurde  
der Sachbereich 4 als „Bündelungsstelle Damm-
nachsorge“ im Wasser- und Schifffahrtsamt Minden 
gegründet.
Ende 2003 arbeiteten sechs Ingenieure, drei  
Zeichner und zwei Techniker unmittelbar für das 
Projekt Dammnachsorge in Minden.
Ziel des Projektes ist die Überprüfung der Standsicher­
heit der Kanalseitendämme und der kreuzenden 
Bauwerke (Düker, Unterführungen) an Mittelland­
kanal, Elbe­Seitenkanal und an den Stichkanälen. 
Grundlage hierfür ist das von der Bundesanstalt für 
Wasserbau herausgegebene „Merkblatt Standsicher­
heit von Dämmen an Bundeswasserstraßen“ (MSD). Das 
Merkblatt unterliegt der ständigen Fortschreibung, um 
stets den aktuellen Stand der Technik abzubilden.
Weiterführung des Projektes „Dammnachsorge“ 
im Bereich der WSD Mitte
Ute Westrup
WSA Minden
Beispiel Dammstrecke am Elbeseitenkanal
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Die Gutachten werden durch fachkundige Ingenieur­
büros unter ständiger Begleitung der Ingenieure der 
Projektgruppe Dammnachsorge und der Bundes­
anstalt für Wasserbau erstellt. Hierzu sind jeweils im 
Vorfeld umfangreiche Baugrunderkundungsarbeiten 
durchzuführen und zu dokumentieren.
Stand der Gutachten:
Für den Amtsbereich des WSA Braunschweig konnten 
die Gutachten in 2010 abgeschlossen werden. Ein 
Großteil der Nachsorgemaßnahmen an den Dämmen 
ist durch das WSA Braunschweig bereits erfolgt, die 
Restarbeiten erfolgen sukzessive in den kommenden 
Jahren.
Beim WSA Uelzen befinden sich im Sommer 2011 noch 
zwei Gutachten in Arbeit. Ein letztes Gutachten für den 
Streckenbereich zwischen km 33,350 und 60,500 am 
Elbe­Seitenkanal wird voraussichtlich in 2013 ausge­
schrieben und vergeben. 
Die Umsetzung der erforderlichen Sanierungsmaßnah­
men erfolgt durch das WSA Uelzen und ist abhängig 
von den zur Verfügung stehenden Haushaltsmitteln in 
den kommenden Jahren.
Im Amtsbereich des WSA Minden befindet sich derzeit 
noch ein Gutachten in Bearbeitung. Die anschließende 
Umsetzung von Instandsetzungsarbeiten erfolgt dann 
ebenfalls in Abhängigkeit von den Haushaltsmitteln.
Mit Ablauf des 31. Dezember 2010 wurde der Sachbe­
reich 4 im WSA Minden aufgelöst.
Die noch verbliebenen Mitarbeiter des Sachbereichs 4 
(2 Ingenieure, 2 Zeichner und 1 Techniker) sind 
zwischenzeitlich in den Sachbereich 2 integriert 
worden.
Nach heutigen Planungen kann das Projekt einschließ­
lich der Sanierungsmaßnahmen bis Ende 2016 ab­
geschlossen werden.
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Veranlassung
Erklärtes Ziel der Bundesverkehrswegeplanung ist es, 
die Befahrbarkeit der Binnenwasserstraßen vom Rhein 
bis Berlin (Westhafen) mit Großmotorgüterschiffen bis 
110 m Länge und großen Schubverbänden bis 185 m 
Länge, jeweils 11,45 m Breite und einer Abladetiefe von 
2,80 m zu ermöglichen. Das Verkehrsprojekt Deutsche 
Einheit Nr. 17 (VDE 17) umfasst den Ausbau der 
Binnenwasserstraßen zwischen Rühen (bei Wolfsburg) 
und Berlin. Ab Magdeburg liegt das Projekt im Zu­
ständigkeitsbereich der Wasser­ und Schifffahrts­
direktion (WSD) Ost.
Mit der Verkehrsfreigabe der Schleuse Zerben (geplant 
in 2015) sollen die Bemessungsschiffe Berlin voll 
abgeladen erreichen können.
Die erfolgreiche und termingerechte Umsetzung des 
o. g. Zieles erfordert den rechtzeitigen Abschluss der 
laufenden und noch anstehenden Ausbaustrecken­
abschnitte.
Die anstehenden Aufgaben passen in das Profil des 
Wasserstraßen­Neubauamtes (WNA) Helmstedt mit 
der Kompetenz für den Ausbau von Gewässerstrecken 
und den Erfahrungen aus der Umsetzung des VDE 17 
westlich von Magdeburg. In begrenztem Umfang 
können im WNA Helmstedt Personalressourcen 
bereitgestellt werden.
Vor dem Hintergrund der aktuellen Auslastungs­
situation bei den Neubaudienststellen der WSD Ost 
einerseits und dem Zeitziel andererseits wurde die 
direk tionsübergreifende Zusammenarbeit mit 





Abb. 1: Oberer Vorhafen
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 Neubaukapazitäten der WSD Mitte angestrebt. Mit der 
zwischen den WSD’n Ost und Mitte abgeschlossenen 
Rahmenvereinbarung wurde dem WNA Helmstedt die 
Planungsaufgabe für die Vorhäfen der Schleuse 
Brandenburg zugewiesen.
Regelung der Verantwortungen
Mit der Zuweisung der Aufgabe übernimmt das  
WNA Helmstedt die Verantwortung für die Planung 
und den Bau als Ganzes. Die Fachaufsicht erfolgt durch 
die WSD Ost. Planfeststellungsbehörde ist das Dezernat 
P der WSD Ost. Die Bewirtschaftung der Haushalts­
mittel erfolgt durch das WNA Berlin. Für die Bereit­
stellung der Haushaltsmittel ist die WSD Ost zuständig.
Geschichte
Die Vorhäfen der Schleuse Brandenburg befinden sich 
in der Unteren Havelwasserstraße (UHW) zwischen 
UHW­km 54,250 und 55,400 sowie zwischen 55,680 
und 56,200. Die Schleuse Brandenburg liegt direkt im 
heutigen Stadtgebiet von Brandenburg.
Im Jahre 1883 wurde die damalige Vorstadtschleuse 
Brandenburg (entspricht der Lage der heutigen 
Nordkammer) als Einzelschleuse in Betrieb genom­
men. Die Südkammer (Schleppzugschleuse) wurde am 
30. Juni 1909 eröffnet. Es entstand damit eine Doppel­
schleuse.
Während der Teilung Deutschlands diente die Untere 
Havelwasserstraße als Transitverbindung zwischen 
dem Bundesgebiet und Westberlin. In den 70er­Jahren 
wurde diese Wasserstraßenverbindung auf Grund 
eines Verkehrswegeabkommens für das 2 m abgelade­
ne Europaschiff ausgebaut. Im Zuge des damaligen 
Ausbaus wurde auch die Nordkammer der Schleuse 
Brandenburg durch einen Neubau ersetzt und am 
30. Oktober 1970 in Betrieb genommen. 
Nach der Wiedervereinigung Deutschlands wurden 
zur Verbesserung der innerdeutschen Verkehrsverbin­
dungen verschiedene Verkehrsprojekte Deutsche 
Einheit beschlossen. Das VDE 17, als einziges 
Wasserstraßen projekt, sieht u. a. den Ausbau der 
Unteren Havelwasser straße für größere und moderne 
Schiffseinheiten vor. 
Vorhandene Schifffahrtsbedingungen im oberen 
und unteren Vorhafen
Alle Anlegedalben in den Vorhäfen sind nicht für die 
Bemessungsschiffe ausgelegt. Derzeitig sind Wasser­
tiefen zwischen 3–3,50 m unter dem unteren Betriebs­
wasserstand (BWu) vorhanden. 
Oberer Vorhafen
Der obere Vorhafen [Abb. 1] ist derzeit durch relativ enge 
Kurvenradien von i. M. 500 m geprägt. Längere Schiffs­
einheiten können daher nur erschwert die jeweilige 
Schleuse erreichen. Die auf dem Nordufer des oberen 
Vorhafens vorhandenen Warte­ und Startplätze verhin­
dern aufgrund ihrer ungünstigen Lage eine vollständige 
Ausnutzung der vorhandenen Fahrwasserbreite. Des 
Weiteren befinden sich am Südufer, für die Schifffahrt 
ungünstig im Ausfahrbogen gelegen, jeweils in gebro­
chener Linienführung eine Liegestelle, ein Startplatz 
sowie eine Sportbootwartestelle. Lange Schubverbände 
können in diesem Bereich nicht warten.
Unterer Vorhafen
Die vorhandenen geometrischen Schifffahrtsbedin­
gungen im unteren Vorhafen [Abb. 2] sind günstiger. 
Im Bereich der Südmole sind ein Warte­ und ein 
Startplatz in gebrochener Linienführung vorhanden. 
Weiterhin befindet sich dort, in ungünstiger Lage 
kurz vor der Schleuse, noch eine Sportbootwarte­
stelle. Am Nordufer befinden sich eine Gefahrgut­
liege stelle sowie östlich davon ein Startplatz. Eine 
Koppelstelle für Schubverbände ist auch hier nicht 
vorhanden.
Abb. 2: Unterer Vorhafen
Planungsauftrag
Im Sommer 2010 hat das WNA Helmstedt von der WSD 
Ost den Auftrag erhalten, die Planungen für die 
Vorhäfen der Schleuse Brandenburg auszuführen. Das 
Ziel besteht darin, im Jahr 2015 eine Verkehrsfreigabe 
für die Bemessungsschiffe zu erreichen.
Für die Bemessungsschiffe wurden das Großmotor­
güterschiff (GMS) mit 110 m Länge, der Schubverband 
(SV) mit 185 m Länge, die Breite von 11,45 m und der 
Tiefgang von 2,80 m vorgegeben. Die Wassertiefe in 
den Vorhäfen soll 4 m ab BWu betragen.
Die beiden Vorhäfen sind so zu planen, dass die früher 
untersuchte und favorisierte Variante für den Neubau 
der Schleusensüdkammer (Untersuchung Prof. Lietz, 
Drehung der Südkammer um 4,6°, Drehpunkt an der 
Straßenbrücke) nicht verhindert wird. 
Projektabwicklung
Zur Einhaltung der Verkehrsfreigabe im Jahr 2015 wur­
de durch das WNA Helmstedt eine erste Ausbaulösung 
gesucht. Die Planungsgrundlagen und Besonderheiten 
der beiden Vorhäfen wurden im Vorfeld mit dem 
Wasser­ und Schifffahrtsamt (WSA) Brandenburg und 
der WSD Ost abgestimmt. Zu berücksichtigen sind hier 
insbesondere die beengten Verhältnisse aufgrund der 
Innenstadtlage der Schleuse sowie die Naturschutzbe­
lange (angrenzendes FFH­Gebiet, erhaltenswerter 
Baumbestand, Bibervorkommen etc.).
Voruntersuchung
Die Nordkammer wird aufgrund der vorhandenen 
Schleusentorbreite später als Hauptschleuse genutzt. 
Aufgrund der Bemessungsschiffe ist es erforderlich, 
entsprechende Warte­ und Startplätze einzurichten 
sowie Koppelstellen für lange Schubeinheiten vorzuse­
hen. Um einen Ausbau der Südkammer nicht zu 
präjudizieren, müssen im oberen Vorhafen auf der 
linken Seite die vorhandenen Warte­ und Liegeplätze 
aus dem Kurvenbereich verlegt werden. Es ist vorge­
sehen, diese in Richtung des Abzweiges zum Branden­
burger Stadtkanal zu verlegen. Dort kann auch die 
Gefahrgutliegestelle angeordnet werden. Die Einrich­
tung der erforderlichen Koppelstelle für den unteren 
Vorhafen ist ebenfalls auf dem linken Ufer möglich. Die 
Warte­ und Startplätze sind in beiden Vorhäfen jeweils 
auf dem rechten Ufer vorgesehen. Die Ufersicherungen 
werden so geplant, dass ein gefahrloses Ein­ und 
Ausfahren größerer Schiffseinheiten möglich ist und 
das vorhandene Landschaftsbild so weit wie möglich 
erhalten werden kann. [Abb. 3].
Umweltverträglichkeitsstudie
Im Zuge der Vorprüfung des Vorhabens durch die 
Planfeststellungsbehörde wurde die UVS­Pflicht 
festgestellt. Am 25. März 2011 wurde der Vertrag zur 
Durchführung einer Umweltverträglichkeitsstudie 
(UVS) mit dem Institut für Umweltstudien (IUS) aus 
Potsdam geschlossen. Am 28. März 2011 fand der 
Scoping­Termin in Brandenburg an der Havel statt.
Vergabe des Planungsauftrages
Parallel zu der Voruntersuchung wurde die Planungs­
leistung ausgeschrieben. Der Vertrag wurde am 
11. August 2011 mit dem Büro Knabe Enders Dührkop 
Ingenieure GmbH (KED) aus Hamburg geschlossen. 
Leistungen des Vertrages sind die Vorplanung, die 
Aufstellung der Planfeststellungsunterlagen, die 
Koordinierung des Sicherheits­ und Gesundheitsschut­
zes während der Planung (SiGeKo) sowie die Land­
schaftspflegerische Begleitplanung (LBP). Als optionale 
Leistungen wurden die Erstellung des Entwurfes­AU 
sowie der Verdingungsunterlagen in den Vertrag 
integriert.
Abb. 3 (oben): Lageplan zur Vorplanung
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Geotechnischer Bericht
Durch das WNA Helmstedt wurde die Bundesanstalt 
für Wasserbau (BAW) Hamburg mit der Erstellung des 
Baugrundgutachtens beauftragt. Die dazu erforder­
lichen Baugrundsondierungen wurden vom WNA 
Helmstedt an die Fa. Fugro Consult GmbH aus Berlin 
vergeben. Die Leistung wurde im August und Septem­
ber 2011 ausgeführt.
Hydrogeologisches Gutachten
Die BAW Karlsruhe wurde vom WNA Helmstedt mit 
der Erstellung eines Hydrogeologischen Gutachtens 
beauftragt.
Kampfmittel
Vom WNA Helmstedt erfolgte eine Anfrage an den 
Kampfmittelbeseitigungsdienst des Landes Branden­
burg in Wünsdorf mit der Bitte um Angabe der 
Kampfmittelbelastung sowie um Luftbildauswertung. 
Im Ergebnis wurde eine Kampfmittelbelastung des 
gesamten Baugebietes festgestellt. Während der 
Aufschlüsse für den Geotechnischen Bericht wurde im 
Vorfeld eine umfangreiche Kampfmittelsuche durch­
geführt.
Schadstoffe
Um den anfallenden Boden ordnungsgemäß entsorgen 
zu können, war vorab eine Untersuchung auf Schad­
stoffe notwendig. Das WNA Helmstedt verschickte eine 
Bedarfsmeldung an die Bundesanstalt für Gewässer­
kunde (BfG) Koblenz über die Arbeitsplattform WSV­
Lab für die Untersuchung von Baggergut. Die Sedi­
mentuntersuchungen wurden im Juni 2011 durch die 
BfG vergeben. Beauftragt wurde der Rahmenvertrags­
partner, Limnologisches Institut Dr. Nowak aus 
Ottersberg, mit der Entnahme von Proben und den 
Untersuchungen an Böden.
Ausblick
Um Baurecht für den Ausbau der Vorhäfen der 
 Schleuse Brandenburg zu erlangen, ist es erforderlich 
ein Planfeststellungsverfahren durchzuführen. Dieses 
soll Mitte 2012 beantragt werden.
Die Baumaßnahme soll im Jahr 2014 begonnen 
werden, sodass eine Verkehrsfreigabe für das GMS 
Ende 2015 gewährleistet werden kann.
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Projekt 17: Das einzige Wasserstraßenprojekt 
der Verkehrsprojekte Deutsche Einheit
Mit dem Anschluss der neuen Bundesländer ergab sich 
die Notwendigkeit der Schaffung einer leistungs­
fähigen, modernen Verkehrsinfrastruktur im Osten 
Deutschlands. Zur Lösung dieser nationalen Aufgabe 
wurde 1991 durch die Bundesregierung das Verkehrs­
projekt Deutsche Einheit aufgelegt. Zielstellung der 
enormen Verkehrsinvestitionen war und ist die 
wirtschaftliche und strukturelle Entwicklung der 
neuen Bundesländer und der ehemaligen Zonenrand­
gebiete, die Entlastung des vorhandenen Verkehrs­
wegenetzes, verbunden mit der Einbeziehung der 
prognostizierten zukünftigen Entwicklung der 
Verkehrsströme im Herzen Europas und nicht zuletzt 
die Sicherung und der Ausbau des Wirtschaftsstand­
ortes Deutschland.
Neben den 16 Projekten der Erweiterung des Schienen­ 
und Straßennetzes ist das Verkehrsprojekt Nr.17 das 
einzige Wasserstraßenprojekt dieser langfristigen 
bundesdeutschen Investitionsmaßnahme. Im Rahmen 
von Projekt 17 erfolgt der Ausbau der Bundeswasser­
straßenverbindung Hannover – Magdeburg – Berlin zu 
einer leistungsfähigen europäischen Wasserstraße. 
 Mit der diesbezügliche Erweiterung des Mittelland­
kanals als einzige West­Ost­Achse zwischen den 
Strom gebieten Rhein, Ems, Weser, Elbe und Oder 
kommt die Bundesrepublik Deutschland ihrer Verant­
wortung für eine wichtige Verkehrsader im transeuro­
päischen Wasserstraßennetz nach.
Bedeutung und Besonderheiten der MLK-Brücke 
Nr. 476 
Am 28. Juni 2010 war eine bedeutsame Etappe bei der 
schrittweisen von West nach Ost verlaufenden Rea­
lisierung des Verkehrsprojektes 17 abgeschlossen. Ab 
diesem Tag konnte mit dem vorgezogenen Abriss der 
letzten in der Osthaltung des Mittellandkanals ver­
bliebenen, 1928 fertiggestellten, alten Dammmühlen­
wegbrücke der Schiffsverkehr zwischen den Nordsee­
häfen, den westdeutschen Industriezentren sowie der 
Region Magdeburg mit modernen Binnenschiffen und 
im zweilagigen Containerverkehr erfolgen.
Mit der Vergabe des Neubaues der Brücke 476 an eine 
Arbeitsgemeinschaft (ARGE) bestehend aus den Firmen 
MCE Stahl­ und Maschinenbau GmbH & Co. KG Linz 
(Österreich) und Matthäi Bauunternehmen GmbH & 
Co. KG Magdeburg am 1. Dezember 2010 begann die 
Errichtung der letzten von 50 Mittellandkanalbrücken 
des Projektes 17. 
Das Bauwerk Nr. 476 ist auch gleichzeitig die letzte von 
dann sieben in der Stadt Haldensleben neugebauten 
Brücken über den Mittellandkanal. Auffällig zeigt 
sich – wie bei allen Straßenbrücken der Brückenfamilie 
„Haldensleben“ – eine Kanzel mittig an der Westseite, 
von der aus Fußgänger die Möglichkeit haben, den 
Schiffsverkehr zu beobachten. Die im leuchtenden Blau 
in den Himmel ragende Dammmühlenwegbrücke 
zählt mit ihrer Breite über alles von 8,75 m und nur 
einer Fahrspur zu den eher kleineren Mittellandkanal­
brücken. Bedingt durch den Ersatzneubau für eine 
einspurige Stadtbrücke erhält die Brücke 476 als 
einzige der 50 neuen MLK­Brücken aufgrund der 
hohen Anrampung (Überhöhung der Fahrbahn zum 
Gelände von ca. 7 m) und der einspurigen Fahrbahn­
führung eine Ampelanlage.
Nicht nur mit dem Ausbau der Wasserstraßen, der 
damit verbundenen Vergrößerung der Warenströme 
und der kürzeren Transportzeiten rückt Europa 
zusammen, sondern auch bei der Realisierung dieser 
Baumaßnahmen. 
Die deutsche Firma Matthäi, verantwortlich für die 
Bauleitung vor Ort und die Stahlbeton­, Erd­ und 
Straßenbauarbeiten auf der Baustelle, und der österrei­
chische ARGE­Partner, betraut mit der Projektleitung 
für den Stahlüberbau, der Herstellung der Fahrbahn­
Fertigstellung der letzten Brücke in der  
MLK-Osthaltung                             – Dammmühlenwegbrücke  
Nr. 476 in Haldensleben
Herwig Schrecke
WNA Helmstedt
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trägerplatte in seinem tschechischen Werk in Slany, 
der Fertigung der Bogen­/Hängerkonstruktion im 
ungarischen MCE­Werk in Nyiregyhaza und der 
Montage in Haldensleben, realisieren hier ein interna­
tionales Gemeinschaftswerk.
Mit dieser Haldenslebener Brücke entsteht eine echte 
„Europabrücke“. [Abb. 1]
Die Brückenkonstruktion
Die flachgegründete neue Brücke mit einem Stahlüber­
bau von 79,68 m Länge und 380 t Gewicht kreuzt den 
Mittellandkanal im km 302,670 in einem Winkel von 
94,065 gon. Der Stahlüberbau besteht als Einfeldsys­
tem aus einer orthotropen Fahrbahnplatte mit zwei 
Stabbögen und je 10 senkrechten Hängern. 3,50 m 
Fahrbahn, 1,80 m Gehweg und 0,50 m Sicherheitsraum 
bilden die nutzbare Breite von 5,80 m. Mit 20,40 m von 
Unterkante Fundament bis zur höchsten Bogenober­
kante ergibt sich die größte senkrechte Ausdehnung. 
Jeder Benutzer muss vom Beginn der Südrampe bis 
zum Anfang Nordrampe einen Weg von 442 Metern 
zurücklegen. Für die Anrampung der neuen Damm­
mühlenwegbrücke wurden zu beiden Seiten des 
Mittellandkanals insgesamt rund 35 000 m³ Erdstoff 
bewegt. Zur Errichtung der 8,50 m hohen und 8,20 m 
breiten Widerlager hatte der Baubetrieb 350 m³ 
Stahlbeton einzubauen. 
Abb. 1: Südseite, Betonage des Widerlagerfundamentes (P1030156)
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Bauausführung
Um möglichst schnell mit dem Abriss der letzten über 
den Mittellandkanal verbliebenen Brücke den Weg für 
die neue Generation von Schiffsmodellen freizuma­
chen, wurden durch die Fachstelle Brücken Mitte (FBM) 
im Wasserstraßen­Neubauamt Helmstedt als Auftrag­
geber der Rückbau der Stahlkonstruktion und der 
Neubau der zukünftigen Dammmühlenwegbrücke 
getrennt ausgeschrieben. 
Nachdem der Stahlkörper im Juni 2010 durch die Firma 
Möller & Essing beseitigt war, konnte der für den Neubau 
verantwortliche Auftragnehmer, die ARGE Matthäi/MCE, 
ab Oktober 2010 mit der Ausführungsplanung begin­
nen. Das neue Bauwerk mit einem Wertumfang von 
3,3 Mio. Euro sollte bis 30. November 2011 realisiert 
werden.  Der Abbruch der alten Brückenwiderlager ging 
nach der Auftragsvergabe zügig voran, sodass zu 
An fang des Jahres 2011 unter Ausnutzung günstiger 
Witterungs bedingungen mit den Fundamenten der 
neuen Brücke begonnen werden konnte [Abb. 2]. Auch 
wenn dieses Bauwerk in einer durchaus bemerkens­
werten Bauzeit von 14 Monaten fertig gestellt wird, ging 
es nicht ohne Schwierigkeiten und Probleme ab. 
Parallel zum Stahlbetonbau wurde der Erdbau 
vorangetrieben. Es war vorgesehen, entsprechend der 
neuen Trassenführung den größten Teil der alten 
Rampen wieder zu verwenden, diese mit neuem, 
klassifiziertem Erdstoff zu erweitern und zum Er­
reichen der zukünftigen Durchfahrtshöhe im Kanal­
profil von 5,25 m die Rampen entsprechend zu 
erhöhen. Beim Anschnitt der vorhandenen Erdwälle 
und der begleitend vorgesehenen Bewertung des 
Rampenmaterials musste die Fachstelle Brücken Mitte 
dann leider feststellen, dass es sich hierbei zu einem 
erheblichen Teil um unklassifiziertes, von Mutter­
boden und Wurzeln durchzogenes, mit bindigen 
Anteilen durchmischtes Erdstoffmaterial handelt, 
welches lokal auch eine unverdichtete Lagerung 
vorwies. Die alte Brücke war eben „nur“ eine Feldweg­
brücke mit einer Tragkraft von 6,0 t. Nachdem 
daraufhin noch zu Tage trat, dass die alten Rampen 
auf dem vorhandenen Mutterboden gegründet 
waren, hat der AG unter Einbeziehung der BAW 
folgende Entscheidung getroffen: Abtrag der vor­
handenen Rampen, Aufbau neuer Brückenrampen 
[Abb. 3].
Abb. 3: Baustellenmontage des Stahlüberbaues (P1030240)Abb. 2: Herstellung der Rampe auf der Südseite (P1020435)
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Weitere Bedenken gab es durch die Tatsache der 
Herstellung des Stahlkörpers in zwei unabhängigen 
Werken. Werden die Teile auch zusammenpassen? 
Intensive Überwachung und Messarbeit in den 
MCE­Werken und die Montage vor Ort in einer Hand 
bewiesen das Gegenteil. Während die Montagefläche 
auf der Südrampe vorbereitet wurde, lief die Stahl­
baufertigung in Ungarn und Tschechien auf Hochtou­
ren. Davon konnte sich der Autor bei einem Kontroll­
besuch in Nyiregyshaza selbst überzeugen. 
Planmäßig begann dann mit dem Aufbau der Monta­
gehilfskonstruktion sowie der Anlieferung der vorge­
fertigten zwölf Stahlsegmente ab dem 23. Juni 2011 die 
Montage vor Ort. Das Tageslicht ausnutzend, arbeite­
ten jetzt mehrere Kolonnen im Wechsel sieben Tage in 
der Woche [Abb. 4]. Am 17. August 2011, dem Tag des 
Einschubes, war geplant, den auf der Südseite montier­
ten Stahlüberbau mittels hydrau lischer Vorschubein­
richtung in Richtung nördliches Widerlager zu 
bewegen, ab einer genau definierten Stellung durch 
einen 500­t­Kran, der auf der Südseite zwischen den 
Widerlagerflügeln platziert wurde, zu übernehmen 
und unter dessen Haltefunktion in die Endstellung zu 
bringen [Abb. 5].
Am Tag vor dem Einschub wurde der Kran aufgestellt, 
die Vorschubeinrichtung eingebaut und die Stahlkon­
struktion hydraulisch ca.15 Meter in Richtung 
Kanalachse verschoben. Die „Generalprobe“ wurde 
erwartungsgemäß durchgeführt. Pünktlich nachdem 
die letzten Schiffe die Baustelle passiert hatten begann 
unter Vollsperrung der Wasserstraße am nächsten 
Tag um 7:30 Uhr der eigentliche Verschub. Konti­
nuierlich bewegte sich jetzt der Stahlkörper mit einer 
Geschwindigkeit von 5 bis 6 Meter pro Stunde über 
Gleitkissen in Vorschubrichtung. Gegen 9:30 Uhr 
konnte der Kran angeschlagen werden und um 
15:00 Uhr befand sich das Brückenende ca. 60 cm vor 
dem jenseitigen Widerlager. Der aufkeimenden 
Vorfreude über einen gelungenen Einschub wurde 
unerwartet ein jähes Ende gesetzt, denn der Kran 
aktivierte seine automatische Überlastsicherung. Was 
war geschehen?
Das zur Berechnung der am Kranhaken herrschenden 
Lastverhältnisse angewandte theoretische Modell 
berücksichtigte nicht im ausreichenden Maße die jetzt 
deutlich sichtbare Durchbiegung des Stahlüberbaues 
und es kam zur Überlastung an dieser Stelle. Als Folge 
reagierten die Sicherheitseinrichtungen am Kran 
Abb. 5: MLK-Brücke Nr. 476 kurz vor der Vollendung (P 1040038) Abb. 4: Der Einschub (P1030552)
29Fertigstellung der letzten Brücke in der MLK-Osthaltung
ordnungsgemäß und blockierten den weiteren Betrieb. 
FBM und AN fanden gemeinsam schnell eine Lösung 
dieses unerwarteten Problems. Die Baufirma demon­
tierte die hintere Montagehilfskonstruktion und 
entlastete damit den Kran. Leider diente sie gleichzei­
tig zur Arretierung der für die Vorschubeinrichtung 
notwendigen Gewindestangen. Ein Vorschub mit 
entsprechender Technik war damit nicht mehr 
möglich. Man behalf sich mit der horizontalen An­
wendung von Druckpressen, musste aber dadurch 
einen stündlichen Vorschub von nur ca. 20 cm in Kauf 
nehmen. Um 19:30 Uhr konnte dann die Schifffahrts­
sperre für den Mittellandkanal aufgehoben werden 
und um 20:30 Uhr war es dann endlich geschafft, 
 die Brücke lag in Endstellung auf der 
Lagerhilfskonstruk tion.
Im weiteren Verlauf der Projektrealisierung gab es 
keine gravierenden Probleme, die Lager und die 
Übergangskonstruktion wurden montiert, der 
 Brückenbelag konnte realisiert werden und die 
Straßenentwässerung wurde verlegt.
Zum jetzigen Zeitpunkt (Oktober 2011) führt die 
Baufirma Straßenbauarbeiten aus und die Felder für 
das Brückengeländer sind noch anzubringen.
Fertigstellung und Verkehrsfreigabe
Dank der jahrelangen zielstrebigen Arbeit des Wasser­
straßen­Neubauamtes Helmstedt kann über diese 
letzte von 50 Mittellandkanalbrücken nach plan­
mäßiger Fertigstellung zum 30. November 2011 und 
feier licher  Verkehrsfreigabe am 16. Dezember 2011 
der Verkehr laufen. Damit gehört die Etappe „Neubau 
der Brücken in der Osthaltung des Mittellandkanals“ 
der Vergangenheit an und eine weitere Aufgabe bei 
der Realisierung des Verkehrsprojektes 17 hat ihre 
Erfüllung gefunden. 






































































Herstellung: Fachstelle Vermessungs- und Kartenwesen Mitte, 2011
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2009 wurde vom BMVBS der Leitfaden Baumkontrolle 
an Bundeswasserstraßen herausgegeben.
Ziel des Leitfadens ist es, eine Arbeitshilfe zu ent-
wickeln, die den spezifischen Anforderungen der WSV 
gerecht wird. Der Leitfaden Baumkontrolle gilt für 
alle Bäume, die im Rahmen der Verkehrs sicherungs-
pflicht von der WSV kontrolliert werden müssen. [1]
Im Zuständigkeitsbereich des WSA Hann. Münden 
werden bisher die Baumkontrollen durch eigene 
Baumprüfer im Zuge der Unterhaltung in Eigenverant­
wortung durchgeführt.
Mit der Einführung des „Leitfadens Baumkontrolle“ hat 
sich das WSA Hann. Münden entschieden, ein digitales 
Baumkataster zu führen.
In diesem digitalen Baumkataster werden alle relevan­
ten Daten des Leitfadens erfasst. Das verwendete 
Programm wurde von der BfG entwickelt und wird der 
WSV kostenlos zur Verfügung gestellt. Das Programm 
basiert auf Microsoft Access. 
Der Zuständigkeitsbereich des WSA Hann. Münden 
umfasst die Bundeswasserstraßen Fulda (km 0,00– 
108,78), Werra (km 0,78–89,00) und Weser (km 0,00– 
154,00) sowie die Eder­ und Diemeltalsperre.
Ein Großteil der Ufer im Zuständigkeitsbereich des 
WSA Hann. Münden sind naturbelassen und verfügen 
über einen reichhaltigen Baumbestand [Abb.1].
Eine Erfassung des kompletten Baumbestandes ist erst 
nach und nach möglich. Aus diesem Grund werden 
zuerst nur Bäume in das digitale Baumkataster aufge­
nommen, die in Bereichen mit hoher Sicherheitserwar­
tung stehen. Zu den Bereichen mit hoher Sicherheitser­
wartung gehören z. B. Flurstücke auf denen Rad­ bzw. 
Fußwege verlaufen, auf denen Parkplätze sind oder bei 
denen es sich um Betriebs gelände handelt.
In einer ersten Ausschreibung im Jahr 2010 wurden circa 
2100 Bäume im Bereich Stadt Kassel bis Hann. Mün den 
entlang der unteren Fulda in das digitale Baumkataster 
aufgenommen. Diese Bäume stehen auf etwa 20 km 
laufender Uferstrecke. Die Erstkontrolle der Bäume 
erfolgte durch ein externes Ingenieurbüro. Bei der 
Auswahl des Büros wurde besonderer Wert auf die 
Erfahrung mit vergleichbaren Maßnahmen gelegt. Für 
die Erstkontrolle und die Erstellung des digitalen 
Baumkatasters benötigte das Büro ca. 6 Wochen. Die 
Kosten für die Ausschreibung betrugen 23 000 €. Im 
Vorfeld der Ausschreibung fand eine dreitägige Berei­
sung des WSA Hann. Münden mit der zuständigen 
Bundesforst statt (4 Personen). Bäume, die in das 
Baumkataster aufgenommen werden sollten, wurden 
fotografiert, nummeriert und in die DBWK­Karten 
eingezeichnet. Der zeitliche Aufwand für die Vorberei­
tungsarbeiten betrug für den Technischen Zeichner ca. 
2 Wochen und für den Sachbearbeiter 1 Woche.
Diese Vorarbeiten stellten zum einen eine große Hilfe 
für den Baumprüfer vor Ort dar. Zum anderen gaben 
die Vorarbeiten dem WSA Hann. Münden einen ersten 
Überblick über den Umfang der Erstkontrolle.
Bei der Erstkontrolle wurden die Grund­ und Zustands­
daten erfasst. Zu den Grunddaten gehören: Baumart, 
Baumnummer, Umfang in 1 m Höhe, Baumhöhe, 
Entwicklungsphase, Datum, Bundeswasserstraßen­
Abschnitt, zuständiger Außenbezirk, Name des 
Baumprüfers, berechtigte Sicherheitserwartung des 
Verkehrs, Naturschutzstatus, Übertragung der Ver­
kehrssicherungspflicht und Nachbargrundstück. Zu 
den Zustandsdaten gehören z. B. etwaige Freistellung, 
Vitalität sowie aktuell ermittelte Schadmerkmale an 
Krone, Stamm und Wurzelbereich. Das zukünftige 
Kontrollintervall wird erstmals zum Abschluss der 
Grundkontrolle festgelegt. [1]
Aus dieser Erstkontrolle ergeben sich die notwendigen 
Gehölzpflegearbeiten die im Auftrag des WSA 
Hann. Münden von der Bundesforst Schwarzenborn 
Leitfaden Baumkontrolle – Erste Erfahrungen 
beim WSA Hann. Münden
Bianca Albinsky
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durchgeführt werden. Die einzelnen Maßnahmen 
werden zwischen der Bundesforst und dem zuständi­
gen Außenbezirk abgesprochen. Sollte die Bundesforst 
für einzelne Maßnahmen fachliche Unterstützung 
benötigen, kann sie diese nach Rücksprache mit dem 
WSA Hann. Münden beauftragen. 
Bei der Grunderfassung für die untere Fulda wurde für 
vier Bäume ein kurzfristiger Handlungsbedarf festge­
stellt. Die Gehölzpflegemaßnahmen an diesen Bäumen 
wurden umgehend von der Bundesforst durchgeführt. 
Die anderen Maßnahmen wurden nach ihrer Dring­
lichkeit in verschiedene Bearbeitungsabschnitte 
eingeteilt. Für das Stadtgebiet Kassel ergab das 
Baumkataster 2 Bereiche mit erhöhtem Handlungsbe­
darf an ca. 20 Bäumen. 
Im Vorfeld der Gehölzpflegearbeiten fand im Frühjahr 
2011 ein Gespräch mit der Unteren Naturschutzbe­
hörde Kassel statt. Bei diesem Termin wurden die 
gesamten geplanten Maßnahmen im Stadtgebiet 
Kassel erläutert und das Benehmen mit der Unteren 
Naturschutzbehörde hergestellt.
Im Bereich Fulda­km 81,60–82,00 befindet sich nur ein 
schmaler Uferstreifen im Eigentum des WSA Hann. 
Münden. Direkt dahinter liegen überwiegend Privat­
grundstücke. Vor Beginn der Gehölzpflegearbeiten in 
diesem Abschnitt fand ein Informationsgespräch mit 
den Anliegern statt. Bei diesem Termin wurden den 
Anliegern die Notwendigkeit und der Umfang der 
Gehölzpflegearbeiten erläutert. Des Weiteren bestand 
die Möglichkeit Fragen zu stellen. Dieses Gespräch 
verlief sehr positiv. 
Die Gehölzpflegearbeiten wurden im Oktober 2011 
durchgeführt. Die Bäume wurden auf Stock gesetzt, 
d. h. in ca. 1 m über Gelände abgesägt. So können die 
Bäume wieder austreiben.
Die restlichen notwendigen Arbeiten im Stadtgebiet 
Kassel werden im Winter 2011/2012 durchgeführt. 
Anschließend erfolgen die weiteren Gehölzpflege­
arbeiten entlang der unteren Fulda an Hand des 
digitalen Baumkatasters. Die Kosten für die Gehölz­
pflegearbeiten im Stadtgebiet Kassel betragen ca. 
100 000 €.
Die Regelkontrollen sollen ebenfalls von einem 
externen Büro durchgeführt werden. Eine Ausschrei­
bung zur Auftragsvergabe muss noch erstellt werden.
Derzeit erfolgt die Grundkontrolle entlang der Weser 
für die Bereiche mit hoher Sicherheitserwartung 
analog zur Grundkontrolle entlang der unteren Fulda. 
In den nächsten Jahren werden für die Ersterfassung, 
Regelkontrollen sowie die Baumpflegemaßnahmen 
der Bundesforst jährlich ca. 100 000 € veranschlagt.
Schrifttum
Bundesverkehrsministerium für Verkehr, Bau und 
Stadtentwicklung: Leitfaden Baumkontrolle an 
Bundeswasserstraßen
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Eingangssituation
Der Winter 2010/2011 war geprägt von sehr kaltem 
und schneereichem Wetter. Es bildete sich im ganzen 
Einzugsgebiet der Weser eine geschlossene Schnee­
decke aus, deren Wassergehalt Anfang Januar im 
Mittel ca. 50 mm, in den Hochlagen des Mittelgebirges 
auch deutlich darüber betrug. Die Edertalsperre war in 
Erwartung einer möglichen Schneeschmelze nur noch 
zur Hälfte gefüllt. Hiermit wurde zusätzlicher Hoch­
wasserschutzraum geschaffen, um während der 
Schneeschmelze die Unterlieger nicht zu gefährden.
Gleich zu Beginn des Jahres deuteten die Wetterprog­
nosen einen Wetterumschwung und eine mögliche 
Schneeschmelze an. Da die Wettervorhersagen aber 
nur von einem Temperaturanstieg knapp über 0 °C 
ausgingen, gab es zunächst keine Anhaltspunkte für 
ein Hochwasser.
Die Niederschlagsvorhersage war zu dem Zeitpunkt 
auch nicht besorgniserregend, etwa 15 bis 20 mm 
Niederschlag wurde erwartet.
Ablauf des Hochwasserereignisses
Tatsächlich fiel die Temperaturentwicklung um 
einiges höher aus als vorhergesagt. Statt knapp über 
0 °C wurde es bis zu 12 °C warm und der Niederschlag 
fiel auch etwas stärker aus, nämlich um die 25 mm. 
Diese beiden Faktoren haben zu einer doch erheblich 
stärkeren und umfangreicheren Schneeschmelze 
geführt als bis dahin erwartet. 
Die Schneedecke kam bis zu einer Höhenstufe von ca. 
400 m NN fast vollständig zum Abfluss. Hiervon betrof­
fen war vor allem das Einzugsgebiet der Fulda, der 
Nebenflüsse der Oberweser wie auch der Aller und Leine. 
Das Januarhochwasser 2011 
und seine Folgen
Jiri Cemus
Abb. 2: Ganglinie der Lufttemperatur am Pegel Bonaforth
Abb. 1: Temperaturvorhersage vom 3. Januar für den  
8. Januar 2011
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Die Hochwasserwelle traf pünktlich zum Wochenende 
in Hann. Münden ein und hielt die Oberweseranlieger 
bis Montag in Atem. Mit 620 cm am Pegel Hann. 
Münden wurde der Pegelstand vom Hochwasser 1995 
nur knapp unterschritten.
Während der Hochwasserwelle wurde die Abgabe der 
Edertalsperre stark auf 44 m³/s gedrosselt, um einen 
möglichst positiven Einfluss auf die Hochwasserspitze 
der Unterlieger zu erhalten und das, obwohl der Zulauf 
bei über 270 m³/s lag. Nach Passieren der Spitze wurde 
sofort begonnen die Abgabe zu erhöhen, da bereits 
pünktlich zum nächsten Wochenende ein weiteres 
Ereignis vorhergesagt wurde und der entsprechende 
nötige Hochwasserschutzraum musste wieder herge­
stellt werden.
Abb. 3: Screenshot der Hochwasserzentralen.de vom 14. Januar 2011 (Quellenangabe: www.hochwasserzentralen.de) 
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Taute beim ersten Ereignis der Schnee nur bis zur 
Höhenlage von ca. 400 m ab, so kam beim zweiten 
Ereignis, eine Woche später, auch der Schnee aus den 
Hochlagen zum Abfluss. Das lag daran, dass die 
Temperatur noch mal um 5 °C höher lag als beim 
ersten Ereignis und auch von Regen und starkem Wind 
begleitet wurde. Die zweite Welle traf auf einen Fluss, 
in dem die erste Welle noch nicht abgeklungen war. 
Zum zweiten Mal innerhalb von zwei Wochen waren 
die Hochwasserdienste, Feuerwehr, THW und sonsti­
ger Katastrophenschutz am Wochenende und über 
Nacht im Einsatz.
Das Besondere an diesem Doppelereignis war, dass es 
sehr großflächig war, es war fast das ganze Bundesgebiet 
betroffen. Das zeigt der Blick auf einen Screenshot des 
Hochwasserportals vom 14. Januar 2011. Zu der Zeit war 
die Hochwasserlage in Baden­Württemberg und 
Südbayern bereits etwas entspannt, in den anderen 
Gebieten waren aber großflächig die Meldestufen 
überschritten.
Bei der zweiten Welle sollte die Abgabe aus der 
Edertalsperre ebenfalls möglichst niedrig gehalten 
werden, um die Spitze zu kappen. Dies ließ sich nicht 
ganz durchhalten, da zwischenzeitlich Niederschlags­
vorhersagen eintrafen, die ein weiteres Ansteigen des 
Zuflusses zur Talsperre voraussagten. Diese Voraus­
sagen rechtfertigten ein weiteres Drosseln auf dem 
zunächst gewählten Niveau nicht mehr. In Absprache 
mit dem Regierungspräsidium Kassel wurde die 
Abgabe von 44 m³/s auf 66 m³/s in der Nacht vom 
Abb. 4: Ganglinie Zulauf, Abgabe Edertalsperre
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 14. Januar auf den 15. Januar erhöht, um ein unkon­
trolliertes Überlaufen und eine mögliche Gefährdung 
der Unterlieger der Edertalsperre zu vermeiden. 
Dennoch, obwohl die Abgabe erhöht wurde, lief die 
Talsperre weiterhin voll, da der Zulauf in Schmittlot­
heim bei der zweiten Welle bei etwa 340 m³/s lag. 
 Pro Tag liefen der Talsperre somit in der Spitze bis zu 
ca. 23 Mio m³ pro Tag zu. Nach dem Passieren der 
 Hochwasserspitze in der Fulda wurde die Abgabe der 
Edertalsperre wieder auf 110 m³/s erhöht, um den in 
Anspruch genommenen Hochwasserschutzraum 
wieder frei zu geben. Der höchste Füllungsstand der 
Edertalsperre während des Ereignisses lag bei 
197,6 Mio m³, d. h. nur 17 cm unterhalb der Überlauf­
schwelle, bzw. es blieben nur noch ca. 2 Mio m³ freier 
Raum über. Der zur Verfügung stehende Hochwasser­
schutzraum von 100 Mio m³ konnte so bestimmungs­
gemäß vollständig genutzt werden. 50 Mio m³ wurden 
aber in der Folge wieder freigegeben, da dieses 
Volumen zu diesem Datum noch freizuhalten war.
Trotz der optimalen Abgabensteuerung der Edertal­
sperre seitens des WSA Hann. Münden konnte das 
Hochwasser in Hann. Münden nicht verhindert 
werden. Es wurde jedoch positiv beeinflusst. So konnte 
in Hann. Münden die Hochwasserspitze deutlich 
gekappt werden. Das Hochwasser fiel um ca. 70 cm 
niedriger aus, als wenn es die Talsperre nicht gäbe.
Die Zuständigkeiten und Aufgaben im Hoch-
wasserfall; Blick hinter die Kulissen
Neben der nackten Beschreibung des Ablaufs des Ereig­
nisses finde ich, dass es auch wichtig ist, einen Einblick 
hinter die Kulissen zu geben, also darzustellen, wie das 
Ereignis durch die Akteure bewältigt wurde.
Die Gewässerkunde in Hann. Münden, die gleichzeitig die 
Bündelungstelle für gewässerkundliche Tätigkeiten im 
Bereich der frei fließenden Flüsse der WSD Mitte ist, wird 
im Falle eines Hochwassers in ein Netzwerk eingebunden, 
das sich aus den verschiedenen Krisenstäben bildet.
Auf der obersten Ebene ist es das Regierungspräsidium 
Kassel (RP Kassel) für Hessen und der überregionale 
Hochwasserdienst (ÜHWD) für das Wesergebiet in 
Niedersachsen und Nordrhein­Westfalen. Dem WSA 
Hann. Münden kommt hier eine besondere Bedeutung 
Abb. 5: Webcam Blick auf den Edersee vom 1. Januar 2011
Abb. 6: Webcam Blick auf den Edersee vom 17. Januar 2011
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zu, da hier die Betreuung der Pegel der Oberweser, 
unteren Fulda und Werra, die Steuerung der Talsperren 
und die Wasserstandsvorhersage bis in die Mittelweser 
angesiedelt sind. Die Interessen schon nur dieser beiden 
Akteure (ÜHWD, RP Kassel) können durchaus unter­
schiedlich sein, da jeweils andere Schutzgüter und 
Betroffenheiten zu unterschiedlichen Zeiten betrachtet 
werden. Das WSA Hann. Münden muss als ein Binde­
glied fungieren und die optimale Abgabenentschei­
dung für die Talsperren in enger Absprache mit diesen 
beiden Institutionen finden. Ebenfalls werden mehrere 
Simulationsmodelle miteinander verglichen und in die 
Abgabeentscheidung mit einbezogen.
Insgesamt werden drei Modelle betrieben, ein Modell 
vom Land Hessen, das die Fulda bis Hann. Münden 
abbildet und zwei Modelle beim WSA, die parallel aber 
unabhängig voneinander betrieben werden und nur das 
Einzugsgebiet der Edertalsperre abbilden.  Zwischen den 
Modellen des WSA und dem hessischen Modell wird ein 
Datenaustausch betrieben, da die Abgabenplanung der 
Edertalsperre das hessische Modell beeinflusst.
Neben diesen beiden Oberbehörden gibt es im Hoch­
wasserfall auch sehr häufig mehr oder weniger engen 
Kontakt zu betroffenen Stadtverwaltungen, örtlichen 
Krisenstäben, aber auch besorgten Gewerbetreibenden 
(Campingplatzbetreiber, Landwirte, Kläranlagenbe­
treiber, gewerbliche Schifffahrt, Bauüberwachung von 
Baustellen im Strombereich, etc.) aber auch betroffe­
nen Bürgern entlang der Flüsse.
Dieser Kontakt zu den Dienststellen vor Ort ist für die 
betroffenen Bürger sehr wichtig und keiner der anruft 
wird abgewiesen, auch wenn das WSA an sich keine 
Hochwasserbehörde ist (die Aufgabe obliegt den 
Ländern), aber durch die Art der Tätigkeit sind wir 
ohnehin Zulieferer der Daten und diese Daten liegen 
Abb. 7: Ganglinie am Pegel Hann. Münden, gemessene Pegelstände (grün) und berechnete ohne Talsperrenwirkung (gelb)
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somit hier im Haus als erste vor. Abgesehen davon 
wurde von uns die Erfahrung gemacht, dass es durchaus 
Betroffenheiten bei Wasserständen gibt, bei deren 
Auftreten die überregionalen Hochwasserzentren noch 
nicht arbeiten, aber die Zuständigkeit formal mög­
licherweise nicht mehr bei uns liegt. So können während 
eines Hochwasserereignisses mehrere hundert Telefo­
nate eingehen und ebenfalls eine große Anzahl von 
E­Mail­Anfragen. Diese zusätzliche Arbeits belastung 
wird im Hochwasserfall so gut wie möglich im Team 
abgearbeitet, wobei wir dazu immer mehr übergegan­
gen sind, möglichst viele Informationen ins Internet zu 
stellen oder per E­Mail­Verteiler zu verteilen. Diese 
Informationsangebote werden ebenfalls sehr intensiv 
genutzt. Dies ist daran erkennbar, dass die Zugriffszah­
len auf unsere Homepage (www.wsa­hmue.wsv.de) im 
Januar etwa zehn Mal so hoch waren wie üblich.
Dennoch kommt es immer wieder vor, dass sich manche 
Betroffene zu wenig, falsch oder zu spät informiert 
fühlen. Einen besonderen Fall gab es bei diesem Hoch­
wasser mit der Stadt Rinteln, hier fühlten sich einige 
Verantwortliche durch die Steuerung der Edertalsperre 
so sehr gefährdet, dass sogar eine Dienstaufsichts­
beschwerde beim Ministerium eingegangen ist. 
Tatsächlich war es so, dass zu einem Zeitpunkt, als das 
Hoch wasser in Rinteln am höchsten war, die Abgabe der 
Edertalsperre deutlich erhöht wurde. Allerdings muss 
man aber auch sehen, dass selbst die höchste Abgabe nur 
etwa 10 % des Abflusses am Pegel Rinteln war und dass 
die höhere Abgabemenge erst nach einigen Tagen 
Rinteln erreichte, sodass in Wirklichkeit die Stadt Rinteln 
geschützt wurde (die Höchstwasserstände wurden am 
Pegel Rinteln um ca. 40 cm gekappt) und die erhöhte 
Abgabe lediglich das Abfallen des Wasserstandes nur 
etwas verzögert hat. Ein anderer Aspekt, nämlich das 
gefühlt höhere Hochwasser, hat andere Ursachen, auf 
die ich noch im Folgenden eingehen werde.
Ein anderer großer Tätigkeitsbereich der Gewässer kunde 
während eines Hochwassers ist die Dokumentation des 
Ereignisses. Hierzu zählen laufende Plausibi lisierung der 
Pegelstände, Korrektur der Werte aber auch Abflussmes­
sungen im gesamten Flussgebiet und eine Wasserspie­
gelfixierung, möglichst während der Abflussspitze.  
Bei diesen Tätigkeiten ist die Gewässerkunde eng 
vernetzt mit den Vermessern und den Außenbezirken. 
Die zeitgerechte Erhebung der Daten hat dabei oberste 
Priorität, da ein bestimmter natürlicher Fließzustand 
nur zum Zeitpunkt des Auftretens gemessen werden 
kann. Eine spätere Rückrechnung oder Nachmessung 
ist definitiv nicht möglich. Für den Einsatz der Kolle­
gen, auch am Wochenende, möchte ich mich an dieser 
Stelle bei allen, die uns bei diesen Messungen unter­
stützt haben, bedanken.
Bei diesem Hochwasserereignis ist es gelungen, eine 
ganze Serie von Abflussmessungen durchzuführen, 
 sodass an den meisten Pegeln der Weser die Abfluss­
kurve im Hochwasserbereich deutlich besser belegt ist 
als bisher. Dies war nur möglich, weil die Kollegen, die 
diese Messungen durchgeführt haben, auch am 
Wochenende gearbeitet haben. Die für die Messungen 
verwendete ADCP­Technik kam dabei an ihre Grenzen. 
Mehrere Geräteausfälle führten zu Verzögerungen. 
Abb. 8: Hochwasserlandschaft an der Weser im Bereich 
 Hameln im Januar 2011
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Diese konnten durch Amtshilfe und dem Einsatz 
unserer Elektriker sehr kurz gehalten werden, sodass 
das Messprogramm fast vollständig durchgezogen 
werden konnte. Es gab dabei nicht nur Amtshilfe 
innerhalb der WSV, es gab sogar behördenübergrei­
fende Hilfe zwischen uns, dem RP Kassel, Außenstelle 
Hersfeld und dem staatlichem Umweltamt in NRW. 
Diese Hilfe ging sogar so weit, dass wir uns während des 
Ausfalls unseres Messgerätes ein Ersatzgerät ausleihen 
konnten und so die Messkampagne fort setzen konnten.
Warum sind diese Messdaten so wichtig? In erster Linie 
sind es Basisdaten, ohne die keine vernünftige Arbeit der 
Gewässerkunde möglich wäre und die zu erheben zu den 
Kernaufgaben der WSV gehören. Gemäß WaStrG §§ 8 
und 35 sind wir verpflichtet im Zuge der Unterhaltung 
von Bundeswasserstraßen und im Rahmen der Vorsorge 
und Schadensvermeidung entsprechende Maßnahmen 
durchzuführen, zu denen auch Abfluss­ und Geschwin­
digkeitsmessungen gehören. Die Abflussmessungen 
bilden die Grundlage für die Aufstellung der sogenann­
ten Schlüsselkurven, die den Zusammenhang zwischen 
Wasserstand und Abfluss darstellen. Erst mit diesem 
Zusammenhang ist es möglich überhaupt bilanztreu die 
Abflüsse entlang des Flusses zu berechnen. Diese 
Fähigkeit erst ermöglicht uns eine Abflussvorhersage zu 
machen, unter Zuhilfenahme von Niederschlagsvorher­
sagen und Niederschlags­Abflussmodellen. Haben wir 
die Abflussvorhersage, dann können wir über Rückrech­
nung der Schlüsselkurve die Wasserstandsvorhersage 
durchführen und so einen  Beitrag zum Hochwasserma­
nagement aber auch Niedrigwassermanagement leisten.
Ebenfalls sind diese auf Grundlage der Messungen 
erstellten Schlüsselkurven Basisdaten für die hydrau­
lischen mathematischen Modelle, mit denen man das 
instationäre Fließverhalten des Wassers im Fluss 
berechnen kann.
Abb. 9: Abflussganglinien am Pegeldreieck Hann. Münden
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Auswertung und Bewertung des Hochwasser-
ereignisses 
Im Nachgang zum Hochwasserereignis wurden und 
werden noch die erhobenen Daten weiter verarbeitet 
und neue Erkenntnisse über das Flusssystem gewon­
nen. Diese Erkenntnisse helfen uns das nächste 
Ereignis noch besser zu berechnen und damit mög­
lichst optimal zu bewältigen. Das wichtigste Ergebnis 
ist die Absicherung der aktuellen Schlüsselkurven im 
Hochwasserbereich und Konstruktion der an diese 
Abflussmessungen angepassten neuen Schlüssel­
kurven. Zwei Teilergebnisse möchte ich hier im 
Einzelnen vorstellen:
–  Die Berücksichtigung vom Rückstau am Pegel Letzter 
Heller (Werra).
–  Zeitliche Entwicklung des Abflussverhaltens der 
Weser im Hochwasserbereich im Bereich Rinteln.
Die Berücksichtigung vom Rückstau am Pegel 
Letzter Heller (Werra)
Beim Pegel Letzter Heller war schon in der Vergangen­
heit aufgefallen, dass die Schlüsselkurve den Abfluss am 
Pegel im Hochwasserbereich nicht korrekt wiedergibt. 
Dies liegt daran, dass der Pegel bei hohen Zuflüssen aus 
der Fulda in Rückstau aus der Weser gerät. Bildlich 
gesprochen: bei hohen Abflüssen in der Fulda muss dass 
Werrawasser zusätzlichen Aufstau erzeugen, um in die 
Weser fließen zu können. Rechnerisch zeigt sich das 
darin, dass beim Hochwasser die Bilanz am Pegeldreieck, 
das aus den Pegeln Bonaforth/Fulda, Letzter Heller/
Werra und Hann. Münden/Weser besteht, nicht mehr 
stimmt. Zum einen ergibt die Summe der Fulda und 
Werra mehr als der Abfluss der Weser am Pegel Hann. 
Münden, zum anderen lässt sich die Ganglinie am Pegel 
Letzter Heller nicht zur Ganglinie des Pegels Allendorf, 
der oberhalb Letzter Heller liegt, in Bezug setzen.
Abb. 10: Wasserstandsganglinie am Pegel Rinteln mit Abflussmessungen
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Die Auswertung des zweigipfligen Ereignisses vom 
Januar 2011 erlaubt nun den Rückstau numerisch zu 
fassen und so in die Berechnung zu integrieren, dass die 
Bilanzen nun stimmig sind. Das besondere an diesem 
zweigipfligen Ereignis, das uns in diese Lage versetzt, 
war, dass die erste Welle deutlich von der Fulda domi­
niert wurde und die zweite Welle eher von der Werra. 
Gleichzeitig waren die Spitzen in Hann. Münden bei 
beiden Gipfeln etwa gleich hoch. Somit kann der Einfluss 
des Rückstaus genau untersucht und für die Zukunft fest 
in die Berechnungen integriert werden.
Realisiert wurde dies durch das sogenannten dW­Ver­
fahren. Hierbei wird vor der Anwendung der Schlüssel­
kurve zur Umrechnung des Wasserstandes auf den 
Abfluss der Wasserstand zunächst um einen Differenz­
wasserstand dW korrigiert. Diese Korrektur ist eine 
Funktion des Abflusses am Pegel Bonaforth/Fulda. 
Nach einer vergleichenden Untersuchung zwischen 
den Pegeln Allendorf, Letzter Heller, Bonaforth und 
Hann. Münden wurde die Korrekturfunktion empirisch 
ermittelt und wie folgt definiert:
Wenn QBonafort > 186 m³/s, dann wird der Wasserstand W 
um dW abgemindert, wobei 
dW = 0,2382 x QBonaforth – 44,39
Diese Formel wurde aus den vergleichenden Betrach­
tungen empirisch ermittelt und gilt nur zusammen mit 
der aktuellen Schlüsselkurve am Pegel Bonaforth.
Zeitliche Entwicklung des Abflussverhaltens der 
Weser im Hochwasserbereich im Bereich Rinteln
Als nächstes Beispiel für die Auswertungen, die dem 
Hochwasser folgten, wird hier die zeitliche Entwick­
lung des Abflussverhaltens der Oberweser im Hochwas­
Abb. 11: Schlüsselkurve alt und neu am Pegel Rinteln mit Abflussmessungen Bonaforth
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serbereich am Pegel Rinteln dargestellt. Bereits kurz 
nach dem Hochwasser gab es Hinweise darauf, dass das 
Abflussvermögen im dortigen Bereich sich gegenüber 
dem Ereignis von 1995 verschlechtert haben dürfte. 
Anscheinend waren auch Flächen überflutet, die 1995 
nicht oder nur knapp erreicht wurden. Dies, obwohl 
schon die ersten groben Auswertungen der Abfluss­
messungen einen deutlich niedrigeren Abfluss als 1995 
vermuten ließen.
Die Schlüsselkurve für Rinteln wurde bereits 2010 im 
Hochwasserbereich bis 540 cm angepasst. Der darüber 
hinaus gehende Bereich konnte damals nur geschätzt 
werden, da das zugrunde gelegte Hochwasser nicht so 
hoch stieg. Erst 2011 waren wieder Wasserstände 
aufgetreten, die deutlich über 600 cm lagen (Spitzen­
wert 666 cm am 11. Januar 2011). Die Hochwasserwelle 
wurde durch mehrere Abflussmessungen, eine davon 
in der Spitze, dokumentiert.
Die neuen Abflussmessungen flossen in die Konstruk­
tion der aktuellen Schlüsselkurve Nr. 7 ein. Diese 
Schlüsselkurve wurde aus der Vorgängerversion Nr. 6 
entwickelt, in der die Abflussmessungen seit 2000 
verarbeitet waren.
Ein Vergleich mit der Schlüsselkurve Nr. 4, die beim 
Hochwasserereignis im Jahr 1995 gültig war, ergab 
eine deutliche Verschlechterung der Abflussverhält­
nisse im Hochwasserbereich. Zum Vergleich:
Hochwasser 1995 Hochwasser 2011
Höchster Wasserstand 663 cm 666 cm
Höchster Abfluss 1 260 m³/s 968 m³/s
Fiktiver Wasserstand 
mit der anderen 
Schlüsselkurve
609 cm bei 
968 m³/s
725 cm bei 
1 260 m³/s
Differenz 54 cm 59 cm
Das heißt, dass sich das Abflussvermögen der Weser im 
Bereich des Abflusses um 1 000–1 200 m³/s um etwa 
60 cm verschlechtert hat. Die Hochwassergefahr ist 
größer geworden.
Über Ursachen und mögliche Folgen kann zurzeit nur 
spekuliert werden. Fakt ist, dass die Oberweser ein Fluss 
ist, der ohne Eingriff des Menschen natürlicherweise 
Längsdämme entwickelt. Diese entstehen dadurch, 
dass beim kleineren Hochwasser die mit hohem Gras 
und Büschen bewachsenen Uferstreifen das ankom­
mende Sediment herausfiltern, das sich dort absetzt. 
Im Gegensatz zum Treibholz und anderem Treibgut, 
das nach einem Hochwasser entfernt und entsorgt 
wird, bleibt das Feinsediment liegen. Dies kann bis zu 
10–20 cm Auflandung in Ufernähe pro Ereignis 
bringen. In der nächsten Saison wird dieses Sediment 
neu durchwurzelt und somit verfestigt. In früheren 
 Jahren hat die Wasser­ und Schifffahrtsverwaltung 
diese Auflandungen abgeschoben und entsorgt. Nach 
der Abgabe dieser Aufgabe an die Länder wurden diese 
Arbeiten möglicherweise nicht mehr in diesem 
Umfang durchgeführt.
Ob noch andere Ursachen für die Erhöhung der 
Hochwasserstände verantwortlich sind, so zum Beispiel 
bauliche Tätigkeiten, ist an dieser Stelle nicht bekannt, 
sollte aber untersucht werden.
Die andere Frage ist, ob etwas unternommen werden 
muss, um die Hochwassergefahr wieder herabzuset­
zen, oder ob diese Entwicklung als natürliche Entwick­
lung des Flusses zu dulden ist. Mit den von der WSV zur 
Verfügung gestellten Daten werden sich die Landes­
behörden auseinander setzen müssen.
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In der Infoschrift 2010 wurde das zukünftige 
Unterhaltungskonzept für die Nassbaggerungen 
 im Bereich der Mittelweser vorgestellt. Ziel war es, 
dafür ein neues Mehrzweckgerät zu beschaffen.
Im Frühjahr 2011 wurde nach einem langen und 
harten Winter der Schwimmgreifer Stolzenau in 
Betrieb genommen. An dieser Stelle soll über den 
Bauabschluss, die Inbetriebnahme und die ersten 
Erfahrungen mit dem neuen Arbeitsgerät berichtet 
werden. 
Bauabschluss und Überführungsfahrt
Temperaturen weit unter dem Gefrierpunkt führten 
nicht nur zu Problemen im Baggerbetrieb und dem 
Zufrieren der Wasserstraßen. Auch die Arbeiten auf der 
Werft Barthel in Derben an der Elbe verzögerten sich 
dadurch [Abb. 1–5].
Am 10. April aber fand schließlich die Taufe des 
Schwimmgreifers Stolzenau statt. Frau Temp vom 
Bauhof Hoya brachte im Beisein zahlreicher Teilnehmer 
von der Werft und Zuliefererbetrieben die Sektflasche 
erfolgreich am Schiffsrumpf zum Bersten. Der Schwimm­
greifer wurde zu Wasser gelassen und anschließend der 
Schwimmgreifer Stolzenau auf der Mittelweser – 
Ablösung vom Eimerkettenbagger Nienburg
Michael Hustedt
Abb. 1: Schiffbau Bodenteil
Abb. 2: Schiffbau Einheben der Bugsektion auf Hellinganlage
Abb. 3: Ausrüstung – Bugstrahlruderantrieb
Abb. 4: Ausrüstung – Hydraulikleitungen unter Deck
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neue Hydraulikbagger in zentimetergenauer Maßarbeit 
an Bord gefahren. Dann stand eine kleine Probefahrt auf 
dem Programm. Die Dimensionen vom Bagger und die 
Wendigkeit vom Schiff ließen auf ein gut geeignetes 
Fahrzeug für den Baggerbetrieb hoffen [Abb. 6–9].
In den folgenden Tagen erfolgten die letzten Ausrüs­
tungsarbeiten, Erprobungsfahrten mit der Parametrie­
rung der Fahr­ und Manövrierantriebe, sowie natürlich 
der letzte Feinschliff an Bord und unter Deck. 
Abb. 5: Ausrüstung – Einheben der Ankerpfähle
Abb. 6: Taufpatin Frau Temp 
Abb. 7: Erfolgreiche Taufe
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Die Spannung stieg bei allen Beteiligten und der Bau ­ 
aufsicht Herrn Inhestern, welcher die Bauarbeiten 
nunmehr über Monate intensiv mit Herrn Claussen von 
der FMM begleitet hatte und aufgrund seiner Erfahrun­
gen bei vielen Entscheidungen beteiligt war. Die Werft 
Barthel war insbesondere bei vielen kleinen aber 
trotzdem sehr wichtigen Ausrüstungsdetails, die erst im 
Bauablauf abgestimmt werden konnten, sehr flexibel 
und somit konnten bereits im Vorfeld eine Vielzahl 
zeitaufwendiger Nacharbeiten verhindert werden.
Die Überführungsfahrt bei schönstem Frühlingswetter 
von der Werft Barthel zum Heimathafen in Hoya 
begann am 18. April und endete am 21. April.
Im Hafen Hoya erfolgte das Bunkern der Verbrauchs­
stoffe, das Bestücken der Bordwerkstatt und das 
Auffüllen des Handlagers für die Arbeits­ und Betriebs­
mittel. Auch wurden erste kleinere Probleme, die bei 
der Überführungsfahrt aufgetreten waren (z. B. 
Hubsäule vom Steuerhaus), durch die Monteure der 
Werft in Angriff genommen.
Als nächstes erwartete die Besatzung ein umfangrei­
ches Erprobungsprogramm auf der Mittelweser. Dieses 
Erprobungsprogramm wurde offen gestaltet, da die 
zukünftige Betriebsform vom Stolzenau sich grundle­
gend von der des zu ersetzenden Eimerkettenbag­
gers (EB) Nienburg unterscheidet. Zur Erinnerung: Der 
EB wurde für die Dauer der Baggerstelle mithilfe von 
Ketten und Drähten fest an Land fixiert und rund um 
die Uhr über die gesamte Betriebszeit im Jahr zur 
Sicherung mit einer Ankerwache besetzt. Der Stolzenau 
und das Schubschiff Büffel fahren nunmehr mit den 
Klappschuten arbeitstäglich von einer wachfreien 
Liegestelle (z. B. Schleusenvorhafen oder Wehrarm) zur 
jeweiligen Baggerstelle.
Im Probebetrieb kam es mehrfach zu unerklärlichen 
Ausfällen von einem Fahrantrieb. Eine genauere 
Untersuchung ergab, dass ein Zulieferer der Firma 
Schottel Dichtungen verbaut hatte welche nicht für 
Treibstofftanks geeignet sind. Diese lösten sich 
nunmehr auf und verstopften die Treibstoffleitungen. 
Die Dichtungen wurden ausgetauscht und seither 
laufen die Fahrantriebe störungsfrei. Weiterhin gab es 
wieder Probleme mit der Hubsäule vom Steuerhaus. 
Auch hier wurden Komponenten ausgetauscht und 
Anpassungen am System vorgenommen.
Ausrüstung Bagger und Schwimmgreifer
Bereits bei der Planung des neuen Schwimmgreifers 
wurde frühzeitig großer Wert auf eine angemessene 
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Die Baggerleistungen von dem EB (bis zu 180 m³/h) sollte 
möglichst annähernd weiter erbracht werden können. 
Die Auslage des Baggers sollte für Arbeiten an Anlagen, 
Böschungen oder im Havariefall auch zum Leichtern 
von Schiffen ausreichend sein. 
Verschiedene Baggermodelle wurden im Vorfeld der 
Planung auf ihre Eignung hin durch Besuche bei 
Wasser­ und Schifffahrtsämtern sowie Wasserbauunter­
nehmen der Privatwirtschaft vor Ort geprüft. Zu beach­
ten waren ein ausreichendes Baggergewicht abge­
stimmt auf die Auslegerlänge und die Grabgefäße. Ein 
sicherer Stand an Bord sowie eine maximale Fixpunkt­
höhe über Deck, für die Durchfahrt unter Brücken bei 
höheren Wasserständen, waren ebenso zu gewährleis­
ten.
Zum Einsatz gekommen ist nun eine Maschine der 
Firma Sennebogen. Das Modell 835 R hat ein teles­
kopierbares, schweres Fahrwerk mit einem Einsatz­
gewicht von 55 t bei einer Auslegerlänge von 16 m. Für 
die verschiedenen Arbeiten stehen ein Grabenlöffel mit 
2,5 m³, ein Zweischalengreifer mit 2 m³, ein Mehrschal­
engreifer mit 2 m³ Inhalt sowie ein Lasthaken bis 12,5 t 
zur Verfügung [Abb. 10].
Der Bagger ist mit einer modernen computergestützen 
Baggersoftware ausgestattet worden.
In der ersten Baggerstelle bei Weser­km 296 erfolgte 
die Inbetriebnahme des GPS­gestützten Nassbagger­
systems [Abb. 11].
Nach dem Winterhochwasser wird eine sogenannte 
Frühjahrspeilung auf der Mittelweser durchgeführt 
und durch den zuständigen Sachbearbeiter ein 
Baggermassenplan aufgestellt. Dieser wurde dann in 
der Vergangenheit durch den EB abgearbeitet. Es lag 
zum großen Teil in der Erfahrung des Geräteführers 
mit der Eimerleiter die Massen sauber aus dem Bagger­
feld zu holen. Eine Kontrolle des Ergebnisses war erst 
mit der Abschlusspeilung durch das Aufsichtsboot von 
dem jeweiligen Abz möglich. 
Nunmehr kann durch die direkte Eingabe der digitalen 
Peildaten der Baggerführer am Monitor den Fortschritt 
anhand der farblichen Unterscheidung der Tiefen 
überwachen und steuern. Am Anfang gab es Probleme 
mit dem Empfang der dafür benötigten GPS­Signale. 
Durch Wechsel des Anbieters der korrigierten GPS­
Daten (Fa. ASCOS) wurde dieses Problem abgestellt. 
Weiterhin wurde für den Schiffsführer im Steuerhaus 
Abb. 11: Baggerkanzel mit GPS-SystemAbb. 10: Baggerschaufel
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ein Monitor mit dem Bild der Baggerstelle nachgerüs­
tet. Dieses erleichtert erheblich das saubere Ansteuern 
der Baggerstelle falls z. B. aufgrund eines passierenden 
Binnenschiffes die Fahrrinne verlassen werden musste 
oder auch bei dem notwendigen Versetzen in der 
Baggerstelle. Inzwischen werden vom Stolzenau 
bereits die Baggerleistungen vom EB erreicht. 
Insbesondere durch die Errichtung zusätzlicher wach­
freier Liegestellen nahe der Baggerstellen kann in 
Zukunft durch verringerte Fahrzeiten bei den arbeitstäg­
lichen An­ und Abfahrten zu den Baggerstellen die 
Leistungsfähigkeit der Einheit weiter gesteigert werden. 
Dazu kommen noch eine Auswahl neuer baggerstellen­
naher Verklappungsstellen, die durch eine verbesserte 
Peilung erkannt wurden sowie im Bedarfsfall eine 
Ausweitung der täglichen Arbeitszeiten, um begonnene 
Umläufe nicht abbrechen zu müssen [Abb. 12].
Der Schwimmgreifer wurde ausreichend motorisiert, 
um auch bei höheren Fließgeschwindigkeiten mit voll 
beladenen Klappschuten sicher im Strom navigieren zu 
können. Die Antriebe vom Schwimmgreifer bestehen 
aus zwei Schottel Navigator Ruderpropellern mit 
jeweils 280 kW Antriebsleistung. Eine Fahrgeschwin­
digkeit von 16 km/h zu Berg mit einer voll beladenen 
Klappschute im Koppelverband von einer Gesamtlänge 
von 78 Metern gemäß Forderung aus der Bauvorschrift 
werden problemlos damit erreicht.
Für die Dimensionierung der Bugstrahlanlage wurde 
im Vorfeld ein Versuch mit einem Koppelverband 
zwischen der Mzf Mittelweser und einer voll beladenen 
Klappschute durchgeführt. Als Erkenntnis aus dem 
Versuch ist eine Omega 4­Kanal­Anlage mit 220 kW 
Antriebsleistung zum Einsatz gekommen. Ein schnelles 
seitliches Versetzen der bis zu 720 t schweren Koppel­
Abb. 12: Wendemanöver Koppelverband mit KP auf Seite 
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einheit in der Baggerstelle bei Schiffsbegegnungen 
und sichere Wendemanöver im frei fließenden Strom 
sind somit jederzeit gewährleistet.
Die Stelzenanlage wird auch bei höheren Wasserstän­
den und bei Baggerarbeiten vor den Wehranlagen bis 
8,50 m Wassertiefe eine schnelle und sichere Fixierung 
ermöglichen. Die Stelzen heben den Schwimmgreifer 
um mindestens 10 cm an und werden durch einen 
hydraulischen Seilwindenantrieb bewegt. Außerdem 
sind die Stelzen durch hydraulisches Ausschwenken 
der Lagerböcke an Deck ablegbar.
Im höhenverstellbaren Steuerhaus werden ebenfalls 
neuste Steuerungs­ und Visualisierungstechniken 
eingesetzt. Zeichnete den Steuerstand vom EB noch eine 
Vielzahl von Kontrollinstrumenten und Bedieneinrich­
tungen aus, so vermittelt der Steuerstand vom Stolzenau 
einen sehr aufgeräumten Eindruck. Auf einem zentralen 
Touchscreen sind die für die Überwachung und Bedie­
nung wesentlichen Baugruppen abrufbar. Betriebsdaten 
und Störmeldungen werden archiviert und erlauben 
dem Schiffsführer eine wesentlich vereinfachte Informa­
tionsbereitstellung [Abb. 13–14].
Unter Deck befinden sich ein heller und großer Sozial­
raum, ein Büroraum für den Schiffsführer sowie die 
sanitären Einrichtungen. Ein direkt vom Deck aus 
erreichbarer Werkstattraum sowie sehr gut begehbare 
und ausgeleuchtete Räume für die Schiffsbetriebstech­
nik unter Deck ermöglichen der Besatzung ergono­
mische Arbeitsbedingungen für die notwendigen 
 Wartungsarbeiten.
Feierliche Übergabe im Hafen Hoya
Am 8. Juli fand zum erfolgreichen Abschluss der 
Probearbeiten ein kleiner Festakt statt. Als Festredner 
waren die Präsidentin Frau Hering, der Geschäftsführer 
der Werft Herr Barthel und die Bürgermeister der 
Gemeinden Stolzenau und Hoya sowie vom WSA 
Verden Herr Volkmer beteiligt. In einer Leistungsschau 
wurden die Fahrzeuge der Baggerfamilie vom Bauhofs­
leiter im Einsatz vorgestellt. Weiterhin bestand die 
Möglichkeit an Bord vom EB die alte und verdiente 
Technik zu besichtigen oder sich im Mannkorb vom 
Teleskopkran der Mzf Mittelweser aus 30 m Höhe 
 einen Überblick über Hoya und die Umgebung zu 
verschaffen [Abb. 15].
Abb 13: Ergonomischer Steuerstand Abb. 14: Touchscreen mit allen Informationen
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Abschluss
Ein kleiner Filmdreh vom NDR im Herbst 2010 zeigte den 
letzten im Dienste des WSA Verden tätigen Eimerketten­
bagger Nienburg noch in Betrieb. Die Redakteurin 
bezeichnete im Beitrag den Lärm der laut quietschenden 
Eimerkette als „die Vorhölle“. Im Juni 2011 endete diese 
Ära der Nassbaggerei, die im Jahre 1878 mit den 
Dampfbaggern Hoya und Verden begonnen war. Nun 
steht der EB Nienburg über die VEBEG zur Veräußerung 
an. Wer weiß, ob er an neuer Wirkungsstätte noch 
einmal zum Einsatz kommen wird.
Im Winter 2011/2012 wird die Mehrzweckfähre 
Mittelweser aufgrund einer Grundinstandsetzung für 
mehrere Monate auf der Werft sein. In diesem Zeit­
raum wird der Stolzenau zeigen können wie gut mit 
ihm die laufend notwendigen Unterhaltungsarbeiten 
an den Böschungen auf der Strecke und an den 
Schleusen und Wehren erledigt werden können. Für 
die zukünftigen Baggerarbeiten in der Mittelweser ist 
das WSA Verden gut aufgestellt.
Als Bote einer neuen Zeit ist der Schwimmgreifer 
Stolzenau bereits als Video im Internet bei YouTube im 
Einsatz zu sehen [Abb. 16].
Abb. 16: Fahrmanöver aus der Luft
Abb. 15: Zahlreiche Gäste infor-
mierten sich bei der Leistungsschau
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An der Bundeswasserstraße Aller wurden die ersten 
zwei von insgesamt vier Wehren altersbedingt durch 
Neubauten ersetzt. Auf Grund der einfachen Bauform 
und der zu erwartenden Wirtschaftlichkeit wurden 
erstmals Schlauchwehre an Bundeswasserstraßen 
gebaut. Die Erfahrungen mit den neuen Wehren sind 
vielversprechend, sodass die Schlauchwehrtechnik 
auch bei den übrigen Aller-Wehren als Alternative 
berücksichtigt wird. Auf dieser Basis ist zu prüfen, 
 ob diese Technik auch für Wehre an Bundes wasser-
straßen mit größeren Wehrbreiten und insbesondere 
größere Stauhöhen angewandt werden kann.
Die Aller als Bundeswasserstraße
Die Aller stellt mit einer Länge von 260 km und einem 
Einzugsgebiet von 15 600 km² einen der schönsten 
Lebensräume Norddeutschlands dar. Sie entspringt in 
der Magdeburger Börde und mündet bei Verden in die 
Weser.
In ihrem Verlauf hat die Aller ein Gefälle von 160 m. 
Die Abflussmengen unterhalb der Leinemündung 
liegen bei bordvollem Abfluss in einer Größenordnung 
von 215 m³/s, bei extremen Hochwasserereignissen bei 
ca. 1 400 m³/s. Ihr Überschwemmungsgebiet hat dabei 
eine Größe von 16 400 ha.
Ab Celle ist die Aller auf einer Länge von 117 km 
Bundeswasserstraße und befindet sich im Zuständig­
keitsbereich des Wasser­ und Schifffahrtsamtes 
Verden. 
Durch das Aufblühen der Erdöl­ und Kaliindustrie im 
Allertal ausgangs des 19. Jahrhunderts wurde auch die 
Bedeutung der Güterschifffahrt auf der Aller neu 
erkannt. Auf Betreiben Bremer Kaufleute wurde die 
Aller zwischen 1908 und 1918 von der Leinemündung 
bis Celle durch vier Staustufen und unterhalb der 
Leinemündung durch Strombaumaßnahmen soweit 
reguliert, dass eine Mindestwassertiefe von 1,50 m bei 
mittlerem Niedrigwasser gewährleistet werden 
konnte.
Mit der Stagnation der Kaliproduktion, dem Rückgang 
der Wietzer Ölförderung und dem Bau des Mittelland­
kanals ging das Interesse an der Aller schleichend 
verloren. 1969 kam die gewerbliche Schifffahrt 
schließlich ganz zum Erliegen.
Heute ist die Aller ein beliebtes Freizeitrevier, das von 
der Fahrgast­ und Sportschifffahrt genutzt wird. 
Durch das fehlende wirtschaftliche Interesse an der 
Güterschifffahrt bei zunehmender Stärkung natur­
schutzrechtlicher Belange wurden Mitte der 90er­
Jahre sogar Überlegungen angestellt, die Stau­
regulierung aufzuheben und der Aller ihren 
ursprünglichen Verlauf wiederzugeben. Erst nach 
Auswertung umfangreicher Untersuchungen und 
sorgfältiger Abwägung der vielschichtigen Randbe­
dingungen entschied der Bund 1997 im Einverneh­
men mit dem Land Niedersachsen, den Stau zu 
erhalten. 
Darstellung des baulichen Zustandes der Wehre
Die vier Allerwehre Oldau, Bannetze, Marklendorf und 
Hademstorf wurden in der Zeit von 1908 bis 1918 
errichtet.
Sie wurden alle nach dem gleichen Prinzip konstru­
iert: Auf einer Fundament­Wehrschwelle wurde 
 die Durchflussbreite mit zwei Landpfeilern und 
 einem Strompfeiler in zwei Wehrfelder geteilt. Die 
Stau regulierung erfolgte dabei durch Hubschütze 
(Tafel­ oder Doppelhakenschütze), teilweise in 
Kombi nation mit Nadelverschlüssen. Jedes Wehr ist 
mit einem Fischpass in einem Landpfeiler ausge­
rüstet. Die Stauhöhen liegen zwischen 2,20 m und 
3,20 m. 
Schlauchwehre an der Aller –  
Erste Erfahrungen beim WSA Verden 
Thomas Rumpf
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Zunehmende Schäden an der Verklinkerung der 
Pfeiler, vor allen Dingen im Bereich der Wasserwech­
selzone, führten in den 80er­Jahren zu einem umfang­
reichen Untersuchungsprogramm. Gutachten der 
Bundesanstalt für Wasserbau bestätigten dabei die 
ersten Eindrücke. Die Betongüte der Wehrpfeiler 
zeigte sehr niedrige Betonfestigkeiten (i. M. Alt B5 bis 
B10), geringe Spaltzugfestigkeiten und eine starke 
Wasserdurchlässigkeit. Auch die stählernen Wehrver­
schlusskörper offenbarten nach einer Nutzungszeit 
von über 70 Jahren die beobachteten deutlichen 
Verschleißerscheinungen.
Die in den 90er­Jahren geführte Diskussion über eine 
mögliche Staulegung der Aller führte dazu, dass 
anstelle geplanter Grundinstandsetzungsmaßnahmen 
lediglich die offensichtlichsten Schäden für kurze 
Übergangszeiten behoben wurden. Dringend erfor­
derliche Korrosionsschutzarbeiten an den Stahlwasser­
bauten wurden aufgrund der verwendeten PAK­ und 
asbesthaltigen Beschichtungsstoffe und den sich 
daraus ergebenden erheblichen Unterhaltungskosten 
immer wieder zurückgestellt [Abb. 1].
Abb. 1: Das alte Wehr Marklendorf bei Aller-km 38,3 wurde durch ein modernes Schlauchwehr ersetzt
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Vorplanungen und Variantenuntersuchung
Die Entscheidung für den Erhalt des Allerstaus machte 
umgehende Planungen zur Instandsetzung aller vier 
Staustufen erforderlich. In einem ersten Entwurf zur 
Instandsetzung der vier Wehre und Schiffsschleusen 
wurden Gesamtkosten von 33 Mio. DM veranschlagt. 
Erst bei den Detailplanungen zum Wehr Marklendorf, 
die letztlich zum kompletten Neubau des Wehres 
Marklendorf (und auch Bannetze) führten, wurden 
verschiedene Ausführungsvarianten untersucht. 
Nachbau der vorhandenen Verschlüsse: 
Beim alten Wehr wurden im rechten Wehrfeld einteilige 
Schütztafeln und im linken Wehrfeld sieben Hakendop­
pelschütze eingebaut. Derartige unterströmte Verschlüs­
se waren zurzeit des Wehrbaus weit verbreitet. Ihre 
Vorteile liegen in der kurzen Ausbildung der Wehrpfei­
ler und der freien Zugänglichkeit aller beweglichen Teile 
bei gezogenen Schützen. Bauartbedingte Nachteile sind 
die großen Hubkräfte mit entsprechend dimensionierten 
Antriebseinheiten, Dichtungsprobleme mit der Gefahr 
winterlicher Eisbildung durch Spritzwasser und ein 
hoher Wartungsaufwand für die Vielzahl der beweg­
lichen Teile. Außerdem kann keine Eisabfuhr über die 
Stauverschlüsse erfolgen, d. h. der Stau muss bei Eisge­
fahr gelegt werden. Sowohl hinsichtlich der prognosti­
zierten Bau­ als auch der Betriebs­ und Unterhaltungs­
kosten war diese Variante die unwirtschaftlichste.   
Fischbauchklappen (Klappenwehre als Drehver-
schlüsse an Wehrschwellen gelagert): 
Die überströmten Klappen in den zwei gleich breiten 
Wehrfeldern sind torsionssteif und werden hydraulisch 
angetrieben. Es handelt sich um ein bewährtes Ver­
schlusssystem des Stahlwasserbaus mit umfangreichen 
Betriebserfahrungen. Als Vorteil ist zu bewerten, dass 
es pro Verschluss nur drei Dichtlinien gibt. Nachteilig 
sind eventuelle Steuerprobleme bei unterwasserseiti­
gem Einstau sowie hohe Unterhaltungskosten für 
Korrosionsschutz, Dichtungen und Maschinenbau. Der 
Bau erfordert größere Konstruktionsbetonmengen und 
aufwändigere Einschaltechnik im Massivbau. 
Schlauchverschlüsse: 
Schlauchwehre sind in Deutschland relativ selten im 
Einsatz. An Bundeswasserstraßen wurden sie zuvor noch 
nie errichtet. Daher liegen noch keine Betriebserfahrun­
gen in der Wasser­ und Schifffahrtsverwaltung vor. 
Gleichwohl versprach die Ausbildung der Stauver­
schlüsse als Schlauchmembranen sehr vorteilhaft zu 
sein. Das Wehr ist einfach in seinem konstruktiven 
Aufbau und hat in seinem Massivbau eine einfache 
Form. Es sind keine beweglichen Teile wie Lager oder 
Drehgelenke erforderlich. Es erfolgt ein gleichmäßiger 
Kräfteeintrag in den Sohlbeton. Der Stauverschluss wird 
keine Korrosionsprobleme erzeugen. Bei Anprall gibt es 
keine Verformungen des Verschlusses. Insgesamt ist 
dadurch ein geringerer Wartungs­ und Unterhaltungs­
aufwand zu erwarten. Mit den prognostizierten Baukos­
ten und den geschätzten Betriebs­ und Unterhaltungs­
kosten war diese Variante die wirtschaftlichste.
Zur weiteren Bewertung dieser Variante wurden von der 
Bundesanstalt für Wasserbau umfangreiche Vorunter­
suchungen durchgeführt wie Funktionsversuche mit 
Schlauchverschlüssen im Modell, Gegenüberstellung 
von Luft bzw. Wasser als Füllmedium für den Schlauch, 
Beurteilung der Materialeigenschaften, Optimierung 
der Wehrpfeilerwangen und Festlegung der erforder­
lichen Sohllängen. [8] Nach Abwägung der Ergebnisse 
der Voruntersuchungen und der Wirtschaftlichkeit fiel 
die Entscheidung zum Bau eines Schlauchwehres als 
Ersatz für das alte Wehr Marklendorf. [5]  [Abb. 2]
Abb. 2: Das neue Schlauchwehr Marklendorf
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Grundzüge der Schlauchwehrtechnik
Stauverschlüsse
Als Verschlussorgan wird eine Schlauchmembran 
eingesetzt, deren Kanten mit Klemmschienen druck­
dicht an Sohle und Pfeiler angeschlossen werden. So 
entsteht ein geschlossener Schlauch als Stauverschluss, 
der mit einem Füllmedium „aufgepumpt“ wird. Da­
durch richtet sich der Schlauch auf und entfaltet die 
gewünschte Stauwirkung. Die Stauhöhe des Wehres ist 
über den Füllgrad des Schlauches regulierbar. Über 
 die Klemmschienen werden außerdem die auf den 
Schlauch wirkenden Kräfte in den Massivbau eingeleitet. 
Als Füllmedium kommt Luft oder Wasser in Frage. 
Luftgefüllte Schläuche lassen sich schneller regulieren 
und sind sicherer im Winterbetrieb. Andererseits 
lassen sich wassergefüllte Schläuche unabhängig vom 
Füllgrad stufenlos regulieren, während luftgefüllte 
Schläuche zum V­förmigen Einknicken neigen. Durch 
die Wasserfüllung wird eine gleichmäßige Über­
strömung in jedem Betriebszustand erreicht. Bei 
kleineren Undichtigkeiten der Schlauchmembran 
bleibt ihre Funktionsfähigkeit erhalten, weil Wasser­
verluste durch (ggf. ständiges) „Nachpumpen“ mit der 
Befüllpumpe ausgeglichen werden können. 
Die Verschlussorgane der Schlauchwehre Marklendorf 
und Bannetze bestehen aus  12 mm starken Schlauch­
membranen aus Chloropren­Kautschuk mit zwei Lagen 
Polyestergewebe­Verstärkung. Als Füllmedium wurde 
Wasser gewählt [Abb. 3].
Wehrsteuerung
In einem Steuerhaus am Wehr befindet sich für jeden 
Schlauchverschluss ein separater Steuerschacht. So 
kann jedes Wehrfeld unabhängig gesteuert werden. 
Im Steuerschacht ist ein nach oben offenes Standrohr 
installiert, das nach dem Prinzip der „kommunizieren­
den Röhren“ über Rohrleitungen mit dem Schlauch in 
Verbindung steht, sodass der im Standrohr vorhan­
dene Wasserspiegel identisch ist mit dem „Wasser­
spiegel“ bzw. mit dem Wasserdruck im Schlauchver­
schluss. Veränderungen des Wasserspiegels im 
Standrohr durch Zupumpen oder Ablassen regulieren 
so die Höhe des Schlauchverschlusses. Für die Regulie­
rung ist über das offene Ende des Standrohres ein 
„Steuerbalg“ aus flexiblem Gummimaterial gestülpt, 
der über eine Antriebsspindel höhenverstellbar ist. 
Zum Aufrichten des Wehres wird der Steuerbalg über 
die Antriebsspindel angehoben und Wasser aus dem 
mit dem Oberwasser des Wehres in Verbindung stehen­
den Entnahmeschachtes in das Standrohr gepumpt. 
Sobald der Wasserdruck im Innern des Schlauches die 
Summe der auf den Schlauch einwirkenden äußeren 
Kräfte (Gewicht des Gummis, Wasserauflast) übersteigt, 
hebt sich der Schlauchkörper an. Die Höhe der Wasser­
säule im Standrohr bestimmt den Schlauchinnendruck 
und damit die Höhe des aufgerichteten Schlauchver­
schlusses. Im Betrieb kann der größtmögliche Innen­
druck das 1,6­fache der Schlauchhöhe betragen. Über 
diesen Wert hinaus kann der  Schlauchinnendruck 
nicht ansteigen, weil die Steuerbalg­Oberkante nicht 
weiter angehoben werden kann und das Füllwasser 
über die Oberkante des Steuerbalges abläuft. 
Abb. 3: Auslegen der Schlauchmembran am Wehr Marklendorf
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Zum Absenken des Schlauchverschlusses wird der obere 
Rand des Steuerbalges mit der Antriebsspindel abge­
senkt. Das Wasser strömt über die Oberkante des 
Steuerbalgs aus dem Schlauchverschluss und der 
Schlauch senkt sich. Das ausströmende Wasser fließt aus 
dem Steuerschacht in das Unterwasser des Wehres. Zum 
schnelleren Absenken des Schlauchverschlusses kann 
zusätzlich ein Grundablass geöffnet werden. Dann fließt 
das „Schlauch“­Wasser direkt ins Unterwasser. Bei hohen 
Unterwasserständen kann eine Pumpe zugeschaltet 
werden, die das Wasser aus dem Schlauch abpumpt.
Durch das System der kommunizierenden Röhren ist 
das gesamte Schlauchwehr mit minimalem Energie­
aufwand steuerbar. Die Wehranlage ist mit einer 
speicherprogrammierten Steuerung ausgerüstet, die 
die Schlauchverschlüsse in Abhängigkeit vom Ober­
wasserspiegel automatisch aufrichtet oder absenkt. [2] 
[3]  [Abb. 4–5] 
Bau der Wehre Marklendorf und Bannetze
Die ursprünglichen Wehre Marklendorf bei Aller­ 
km 38,3 und Bannetze bei Aller­km 26,7 wurden 
2005–2006 (Marklendorf) bzw. 2007–2009 (Bannetze) 
durch die jetzigen Wehr­Neubauten unmittelbar im 
Unterwasser der alten Wehre ersetzt. 
Abb. 5: Der Steuerbalg zur Regulierung des Schlauchver-
schlusses
Abb. 4:  Zusammenwirken von Steuerschacht und Schlauchverschluss
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Die Oberwasser­Stauhöhe am Wehr Marklendorf liegt 
bei NN + 27,42 m (Winterstau), die Stauhöhe ab 
Wehrschwelle beträgt 2,1 m. Der mittlere Niedrigwas­
serstand im Unterwasser liegt bei NN + 24,03 m. Auf 
der linken Seite des Wehres befindet sich ein Wasser­
kraftwerk, an das der Wehrneubau angeschlossen 
wurde. 
Das Oberwasser­Stauziel am Wehr Bannetze liegt bei 
NN + 29,35 m, dort beträgt die Stauhöhe ab Wehr­
schwelle 2,2 m. Der niedrigste Niedrigwasserstand 
 im Unterwasser liegt bei NN + 27,23 m. Ein Kraftwerk 
war am Wehr Bannetze bisher nicht vorhanden; 
 nach den derzeitigen Planungen ist aber beabsichtigt, 
auch dort am linken Ufer ein Wasserkraftwerk zu 
errichten. 
An beiden Wehren wurden die in den jeweiligen Wehr­
pfeilern vorhandenen Fischpässe durch Fischwander­
hilfen modernster Konzeption ersetzt, sodass die 
ökologische Durchgängigkeit nach dem derzeit besten 
Erkenntnisstand sichergestellt ist.   
Beide Bauwerke sind weitestgehend baugleich, sodass 
die nachfolgenden Angaben für das Wehr Marklendorf 
mit geringen Abweichungen auch für das Wehr Ban­
netze gelten: Die Gesamtbreite des zweifeldrigen Wehres 
beträgt 55,30 m. Jedes Wehrfeld hat eine Breite von 
23,60 m. Die Länge der Stahlbeton­Wehrsohle beträgt 
13,16 m, die Stärke des Unterwasserbetons 2,40 m. 
Darauf wurde in trockener Baugrube die eigent liche 
Wehrschwelle in einer Stärke zwischen 0,40 m und 
1,90 m mit dem „Ablagetisch“ für den Schlauch im 
entleerten Zustand errichtet. Die Schwelle ist als sog. 
„Jambor“­Schwelle strömungsgünstig ausgebildet. Am 
rechten Ufer befindet sich das Steuerhaus mit dem 
Entnahmeschacht, den beiden Steuerschächten und 
dem Entsorgungsschacht sowie allen erforderlichen 
Pumpen­, Elektro­, Steuerungs­ und Überwachungs­
installationen. Die flachgegründete Sohle einschl. Steuer­
haus ist gegen Unterläufigkeit mit Stahlspundbohlen 
umspundet, die während der Bauzeit als Baugruben­
spundwände genutzt wurden. Am rechten oberstromi­
gen Ufer schließt sich eine ca. 31 m lange Flügelspund­
wand an, während die linke Seite des Wehres an den 
Abb. 6: Bau der Wehrschwelle Wehr Bannetze
Abb. 7: Wehr Marklendorf, Draufsicht
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vorhandenen Trennpfeiler des Kraftwerkes anschließt. 
Ein Wehrsteg, der als Teil des Aller­Radwanderweges 
auch von der Öffentlichkeit genutzt werden kann, 
verbindet die beiden Ufer. Für Trockenlegungen im Zuge 
von Bauwerksprüfungen oder Instandsetzungsarbeiten 
werden Dammbalken­Revisionsverschlüsse vorgehalten. 
Insgesamt wurden ca. 3 320 m3 Beton/Stahlbeton, davon 
ca. 1 980 m3 Unterwasser­Beton, ca. 80 t Betonstahl und 
ca. 250 t Stahlspundwände, eingebaut. 
Die tatsächlichen Gesamtkosten für den Neubau des 
Wehres Marklendorf betrugen 4,1 Mio. Euro, für das 
Wehr Bannetze 5,0 Mio. Euro, jeweils ohne die Baukos­
ten für die neuen Fischwanderhilfen. [5][6]  [Abb. 6–8]
Erste Erfahrungen
Das Schlauchwehr Marklendorf wurde am 13. Dezem­
ber 2006 offiziell in Betrieb genommen, das Schlauch­
wehr Bannetze folgte am 8. Oktober 2009. 
Seitdem laufen beide Schlauchwehre störungsfrei und 
fernüberwacht im Dauerbetrieb. Weder der Eiswinter 
2009/2010 noch die starke Hochwasserwelle Anfang 
2011 führten zu Betriebsbeeinträchtigungen oder 
Schäden an den Wehren. 
Schwingungen am Schlauchverschluss
Beim Bau des Wehres Marklendorf wurde zunächst nur 
ein Schlauch mit Strahlaufreißern aus Polyurethan 
ausgerüstet, während der andere Schlauch aus 
technischen Gründen zunächst ohne Strahlaufreißer 
montiert wurde. Bei gleichem Überlauf begann dieser 
Schlauch pumpend zu schwingen, während der andere 
Schlauchverschluss stabil und ruhig liegen blieb. Erst 
bei bestimmten größeren Abflussmengen setzt auch 
dort ein leichtes Schwingen ein. Die Schwingungszone 
kann aber schadensfrei durchfahren werden. Durch 
engere Anordnung der Strahlaufreißer auf den 
Schläuchen ist das Schwingungsproblem gelöst. 
Geräuschemissionen
Die alten Allerwehre waren bzw. sind bauartbedingt 
unterströmt. Schallpegelmessungen an den jetzigen, 
überströmten Schlauchwehren zeigten, dass sich die 
Geräuschemissionen vergrößert haben. Dabei wurden 
die Nacht­Grenzwerte für ländliche Regionen über­
schritten. Die Tagwerte lagen innerhalb der Grenzen. 
Aufgrund des sehr ländlichen Umfeldes ist dieser 
Aspekt allerdings untergeordnet. 
Steuerung 
Die automatische, fernüberwachte Steuerung der 
Wehrkörper regelt das vorgegebene Stauziel präzise 
und stauzielgenau. Nach Ablaufen einer Hochwasser­
welle, bei der die Schlauchverschüsse zur Freigabe des 
maximal möglichen Abfluss­Querschnittes komplett 
gelegt sind, wird der Stau automatisch wieder errich­
tet. Bei auflaufender Hochwasserwelle ist am Wehr 
Marklendorf steuerungstechnisch das schlagartige 
Schließen der Turbinenzuläufe des Wasserkraftwerkes 
kritisch. Da zu diesem Zeitpunkt der Unterwasserstand 
gewöhnlich recht hoch ist, muss zum Entleeren des 
Abb. 8: Wehr Marklendorf, Querschnitt
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Schlauches die Entleerungspumpe zugeschaltet 
werden, da der Senkvorhang des Schlauches sonst 
wasserstandsbedingt gestoppt wird. Die Entleerungs­
pumpe ist ausreichend groß zu dimensionieren. 
Bei der Konzeption der automatischen Steuerung ist 
die räumliche Anordnung der Steuerpegel sehr 
sorgfältig zu planen, um gegenseitige Beeinflussungen 
bzw. Rückkopplungen zwischen den Pegeln, der Höhe 
der Stauverschlüsse und den Einflüssen eines mögli­
cherweise vorhandenen Wasserkraftwerkes zu 
vermeiden.
Verhalten des Schlauches, Trockenlegungen
Die Staulegung der Schlauchverschlüsse bei Hochwas­
ser erfolgt problemlos. Die vom Oberwasser zulaufende 
Wassermenge unterstützt die Schlauchentleerung, 
indem sie als zusätzliche Auflast auf den sich leerenden 
Schlauch wirkt und das Schlauchwasser aus dem 
Verschluss „drückt“. Der Schlauch liegt nach der 
Entleerung flach auf dem Ablagetisch der Wehr­
schwelle und wird vom abfließenden Hochwasser 
überströmt. Dabei kann es durch die am unterstromi­
gen Schlauchende konstruktionsbedingt entstehende 
Falte zu Flatterbewegungen kommen, durch die der 
Schlauch auf der Wehrschwelle scheuert und es zu 
Abrieb der äußeren Elastomerschicht kommt. Durch 
den Einbau von Gummimatten auf der Wehrschwelle 
wurde dieses Problem beseitigt. 
Bedenken wegen eines unkontrollierten, faltigen 
Ablegens des Schlauchverschlusses bei Einsatz des 
oberstromigen Revisionsverschlusses erwiesen sich als 
unbegründet. Die Wassermenge zwischen Revisions­
verschluss und Schlauch zwingt den sich ablegenden 
Schlauch in voller Breite auf den Sohlbeton. 
Für den Betrieb während der winterlichen Frostperioden 
sind Umwälzpumpen installiert, die das Füllwasser in 
den Schlauchverschlüssen ständig in Bewegung halten 
und so das Gefrieren verhindern. Da die Erhaltung des 
Staus im Planfeststellungsbeschluss für die Wintermo­
nate nicht gefordert wird, kann der Schlauch bei tieferen 
Temperaturen soweit abgesenkt werden, dass er mit 
sohlnäherem, leicht wärmerem Wasser überströmt 
wird. Beides hat sich über die Frostperioden 2009/2010 
und 2010/2011 bewährt, so dass es zu keinerlei Beschädi­
gungen oder Betriebseinschränkungen kam. 
Steuerhaus
Alle Wasserleitungen, Armaturen, Pumpen etc. zur 
Steuerung der Schläuche, die letztlich in die offenen 
Steuerschächte im Steuerhaus münden, führen bei 
bestimmten Wetterlagen zur Kondenswasserbildung. 
Zur Vermeidung von Schäden an den Schaltanlagen und 
Steuereinrichtungen wurden Klimageräte aufgestellt. 
Insgesamt haben sich die Schlauchwehre Marklendorf 
und Bannetze sowohl im Betrieb als auch in der 
Unterhaltung bewährt und scheinen auf Dauer einen 
sicheren und wirtschaftlichen Betrieb der Wehre zu 
ermöglichen. [2]  [Abb. 9]
Abb. 9: Inbetriebnahme des neuen Wehres Bannetze durch Inge-
lore Hering, Präsidentin der WSD Mitte, am 8. Oktober 2009
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Weitere Planungen – Ausblick
Für die Ausführung von Schlauchwehren liegen noch 
keine technischen Regelwerke vor. Mit den Schlauch­
wehren in Marklendorf und Bannetze an der Aller 
sowie dem Schlauchwehr Bahnitz in der Unteren 
Havel­Wasserstraße im Bereich des Wasser­ und 
Schifffahrtsamtes Brandenburg wurde an Bundeswas­
serstraßen technisches Neuland betreten [8]. Der 
vergleichsweise einfache konstruktive Aufbau, der wirt­
schaftliche Betrieb und der voraussichtlich geringere 
Unterhaltungsaufwand machen Schlauchwehre zu 
einer günstigen Alternative gegenüber Stahlwasser­
bau­Konstruktionen. Als Ersatz für das abgängige Wehr 
Hademstorf bei Aller­km 49,7 ist derzeit ebenfalls ein 
Schlauchwehr in Planung. Auch für den Ersatz des 
Wehres Oldau bei Aller­km 14,7 wird die Schlauch­
wehrtechnik als Alternative berücksichtigt. Die 
Ersatzinvestitionen an der Aller sind allerdings derzeit 
ausgesetzt.
Auf der Basis der bisherigen Erfahrungen ist nun zu 
prüfen, ob Schlauchverschlüsse auch bei anderen 
Wehren mit größeren Wehrbreiten und insbesondere 
größeren Stauhöhen an Bundeswasserstraßen zum 
Einsatz kommen können. Eine interessante Frage ist 
dabei, ob Schlauchmembranen auch als Ersatz für 
abgängige oder unterhaltungsintensive Stahlwasser­
bau­Stauverschlüsse in vorhandenen Wehren mit ihrer 
vorgegebenen Geometrie einsetzbar sind. 
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Nach Fertigstellung und erster baulicher Abnahme 
der neuen Fischaufstiegsanlage (FAA) Bannetze am 
linken Ufer der Aller bei km 26,74, – hierüber habe 
ich in der Ausgabe 2010 berichtet – war nun die 
Funktionsfähigkeit dieses naturnahen Umgehungs-
gerinnes zu überprüfen.
Als funktionsfähig ist eine FAA zu bezeichnen, wenn 
sie von allen aufstiegswilligen Individuen der hier 
vorkommenden natürlichen Fischfauna ohne wesent-
liche Zeitverluste aufgefunden und durchwandert 
werden kann.
Bei der Planung einer neuen FAA ist diesem Anspruch 
Rechnung zu tragen, indem sowohl die Dimensio-
nierung der Anlage, die Positionierung, die bauliche 
Gestaltung als auch die hydraulische Bemessung nach 
dem aktuellen Kenntnisstand der Technik erfolgt.
Dennoch können Funktionsdefizite selbst bei 
bestmög licher Umsetzung der technischen Vorgaben 
nicht ausgeschlossen werden, da für die Planung 
derzeit noch zu geringe Kenntnisse darüber vorliegen, 
welche Strömungs- und Strukturverhältnisse die 
standort bezogene Fischfauna je nach Art und Größe 
bevorzugt.
Vor diesem Hintergrund ist die Funktionskontrolle ein 
notwendiges Instrument, um Funktionsmängel zu 
erkennen und mögliche Nachbesserungen 
durchführen zu können.
Prinzipiell setzt sich die Funktionskontrolle einer FAA 
aus der technisch-hydraulischen Bewertung und der 
Prüfung der biologischen Funktion zusammen.
Grundlage und Arbeitshilfe bei der Durchführung ist 
der ,Methodenstandard für die Funktionskontrolle 
von Fischaufstiegsanlagen’, BWK-Fachinformation 
1/2006. Seine Anwendung ermöglicht eine sowohl 
objektive als auch vergleichbare Datenaufnahme, 
Datenauswertung und Funktionsbewertung.
Der mit der Durchführung beauftragte Gutachter  hat 
über die erforderlichen Qualifikationen zu verfügen.
Vergabe
Nach den vorgenannten Methodenstandards und in 
Absprache mit der Bundesanstalt für Gewässerkunde 
(BfG) Koblenz, wurde ein Leistungsbild für die durchzu­
führende Funktionskontrolle erstellt. Auf dieser 
Grundlage und auf Empfehlungen des Fischereikund­
lichen Dienstes beim Landesamt für Verbraucher­
schutz und Lebensmittelsicherheit, dem LAVES in 
Hannover, forderte das WSA Verden vier Gutachter­
büros zur Abgabe eines Angebotes für die Funktions­
kontrollen der FAAs Marklendorf und Bannetze auf.
Nach umfangreicher Auswertung der Angebote durch 
das WSA und dem LAVES fiel der Zuschlag auf den 
Fischereiwissenschaftlichen Untersuchungs­Dienst 
(FUD) Dipl.­Biol. Peter­C. Rathcke aus Wedel.
Die Auftrag wurde am 4. März 2010 mit einer Brutto­
Auftragssumme von 43 488,55 € erteilt, davon 
22 577,28 € für die FAA Bannetze.
Vorbereitende Maßnahmen 
Reuse
Inzwischen fertigte der Bauhof Hoya die Kastenreuse 
aus 10 mm pulverbeschichtetem Lochblech, entspre­
chend der Empfehlungen in den Methodenstandards 
und nach Vorlage einer bereits erfolgreich zum 
Einsatz gekommenen vorhandenen Reuse vom ABz 
Verden. Einige Verbesserungsvorschläge der Kollegen 
und vom LAVES konnten hierbei umgesetzt werden. 
Die Maße der Reuse betragen L = 1,50 m, B = 0,80 m, 
H = 0,80 m. Die trichterförmige Einschwimmkehle ist 
dabei 0,50 m lang, der Kehleinstieg in die Fangkam­
mer ist 0,25 x 0,30 m. Hieran ist eine knotenlose, 
seitlich abgespannte Garnkehle mit 8 mm Maschen­
weite angeschlossen. Sie verhindert mit ihrer flach 
gezogenen Öffnung ein Zurückschwimmen aus der 
Fangkammer. Das glatte Bodenblech ist an den Seiten 
hochgezogen, sodass beim Heben der Reuse genü­
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gend Restwasser in der Fangkammer verbleibt. Die 
Ablassöffnung mit Steckschieber ist 0,30 x 0,25 m groß 
[Abb. 1].
Führungsrollen aus Kunststoff erleichtern das Ablassen 
in den U­Profilen. Mit Vorhängeschlössern am Ketten­
zug der Hebevorrichtung und am Steckschieber ist die 
Fangeinrichtung vor Diebstahl gesichert. Die Position 
der Reuse unmittelbar im Einlaufbereich sichert die 
Aussage, dass die Fische die FAA vollständig durchwan­
dert haben.
Halterahmen und Geländer
Auch der Führungs­ und Halterahmen der Fangein­
richtung mit seitlichem 10 mm­Lochblech, sowie ein 
Steckgeländer für den bereits vorhandenen Bediensteg 
wurden von den Kollegen in Hoya erstellt und im 
Einlaufbereich der FAA eingebaut.
Um die Verlegung mit Treibsel wie Blättern etc. und 
den dadurch entstehenden Aufstau zu minimieren, 
wurde das seitliche Lochblech nachträglich gegen eine 
Stabkonstruktion ersetzt [Abb. 2].
Hebevorrichtung
Der ABz Oldau beschaffte einen mobilen Säulen­
schwenkkran [Abb. 3], fertigte hierfür das Betonfunda­
ment mit Steckhülse und ließ die Hebevorrichtung 
ordnungsgemäß vom TÜV NORD Hannover abneh­
men. Nach Beendigung der Maßnahme in Bannetze 
kann der Kran an anderen Standorten eingesetzt 
werden.
Abb. 1: Mit Treibsel verlegte Fangreuse, Steckschieber 
Abb. 2: Gestellte Reuse (hier bereits eingestaut) mit Stab-
konstruktion zur seitlichen Begrenzung
Abb. 3: Hebevorrichtung, Reuse und Bediensteg
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Sohle
Auch erstellten die Kollegen oberhalb des Halterah­
mens der Reuse eine erosionssichere und glatte 
Betonsohle, um ein Unterströmen der Reuse und damit 
das unkontrollierte Abwandern von Fischen zu 
verhindern.
Geschwemmsel-Abweiser
Zum Abweisen von Schwemmstoffen wie Blätter, 
Rasenschnitt und Astwerk wurde ein Ölsperre­
Schlauch vor den Einlauf des Gerinnes gelegt. Auf­
grund der bereits vormontierten ca. 30 cm tiefen 
Schürze eignet sich der Schlauch hierfür besser als ein 
einfacher Schwemmbalken.
Gesammelte Erfahrungen mit dem Verlegungspro­
blem durch Schwemmstoffe während der bereits seit 
ca. 5 Monaten laufenden Funktionskontrolle am 
Standort Marklendorf konnten dabei in Bannetze 
umgesetzt werden.
Genehmigungen
Rechtzeitig vor Beginn der Funktionskontrolle wurde 
eine Ausnahmegenehmigung zum Fang von Fischen in 
Fischwegen nach dem Niedersächsischen Fischerei­
gesetz beim LAVES in Hannover beantragt. Für die 
Benutzung von Elektrofischereigeräten in Binnenge­
wässern bedurfte es zusätzlich noch einer Genehmi­
gung nach der Binnenfischereiordnung.
Durchführung
Die Leistung teilte sich bei einem Kontrollzeitraum 
 von einem Jahr in 180 Reusenleerungen, 9 Elektro­
befischungen und 3 Strömungsmessungen auf. Hinzu 
kam die Dateneingabe,  der Zwischenbericht und der 
Abschlussbericht.
Reusenleerung
Die Reusenleerungen wurden von zwei Anglern und 
Gewässerwarte des Angelsportvereins Schwarmstedt 
mit ausreichender Artenkenntnis durchgeführt.
Ab dem 4. Mai 2010 wurde die Reuse gezogen. Um den 
Aufwand und somit die Kosten wesentlich, jedoch ohne 
Qualitätsverlust zu reduzieren, wurde die Reuse in 
einem 14­tägigen Rhythmus gestellt, d. h. 7 Tage 
Zählung: Reuse wird täglich gestellt und geleert, bei 
Bedarf auch zweimal täglich; dann 7 Tage keine 
Zählung: Reuse bleibt gezogen. 
Nach dem Ziehen werden die Fische aus der Reuse  in 
einen mit Wasser gefüllten Auffangbehälter entleert, 
mit einem Kescher einzeln entnommen und mit Hilfe 
einer Rinnen­Messkonstruktion wird die Länge erfasst 
[Abb. 4 und 5]. Anzahl, Fischart und Fischlänge sowie 
die Laichreife werden protokolliert, ebenso das Datum 
und die Wassertemperatur. Über eine wasserbenetzte 
Folie auf der Uferböschung wird der Fische direkt nach 
der Messung ins Oberwasser entlassen. 
Abb. 4 und 5: Bestimmen, Messen und Dokumentieren der Reusenfänge
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Vor dem Wiedereinsetzen wird die Reuse gereinigt 
und auf Schäden insbesondere an der Garnkehle 
überprüft. 
Aufgrund des starken winterlichen Hochwassers 
musste die Reusenleerung vom 16. Dezember 2010 bis 
zum 5. Februar 2011 unterbrochen werden.
Elektrobefischung
Die Elektrobefischung dient der Erfassung des Fischbe­
standes innerhalb eines Fließgewässers. Dabei wird 
eine jeweils erforderliche Spannung durch Batterien, 
Generator oder Stromkabel erzeugt und über speziell 
gestaltete Elektroden in den Wasserkörper geleitet.
Der Fisch wird dadurch kurzfristig betäubt (Galvano­
narkose) und kann entnommen, nach Art bestimmt, 
vermessen und wieder schonend eingesetzt.
Während der Reusenkontrollphase in Bannetze 
wurden im Wehrarm und im Schleusenkanal jeweils 
beide Uferseiten 6 mal befischt und in der FAA die 
einzelnen Becken 3 mal. Direkt unterhalb des voll 
überströmten Schlauchwehres wurde wegen der zu 
starken Strömung aus Sicherheitsgründen nicht 
befischt.
Die jeweiligen Befischungstermine wurden in Phasen 
hoher Aufstiegsaktivität gelegt. Einen Hinweis hierzu 
lieferten die Ergebnisse der Reusenleerung.
Strömungsmessung
Um die Maximalströmung in der FAA zu ermitteln 
wurden bei Mittel­ und Niedrigwasser in den Schlitzen 
der Beckenriegel Strömungsmessungen mit einem 
Flügelmessgerät durchgeführt. Da die starke Strömung 
des Wehrüberfalls die Leitströmung aus der FAA 
überlagert, wurde die Qualität der Ausströmung am 
Einstieg in die FAA durch einen Kalkmilchversuch 
überprüft [Abb. 6].
Dateneingabe
Der Gutachter tätigte eine laufende Dateneingabe und 
monatliche Übersendung der Protokolle mit entspre­
chenden Hinweisen an das WSA Verden. Hierdurch 
konnte die Maßnahme aktuell verfolgt und bei Bedarf 
unterstützt werden.
Abb. 6: Kalkmilchversuch
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Zwischen- und Abschlussbericht
Am 8. Januar 2011 wurde der Zwischenbericht und am 
31. Juli 2011 der Abschlussbericht übergeben.
Bei den insgesamt 158 Reusenleerungen wurden 
14 125 Fische gefangen, bestimmt und gemessen. 
 Bei den Elektrofängen in der FAA und im Unter­
wasser des Wehres wurden 14 925 Fische nachge­
wiesen. 
Hiernach findet sich das hohe Artenspektrum der Aller 
auch in der FAA wieder.
Größere Fischarten wie der Lachs und die Meerforelle 
sind unterrepräsentiert; da sie bei hohen Wasserstän­
den ziehen und dann den Weg direkt über das 
Schlauchwehr wählen.
Die Auswertung der Reusenfänge zeigt eine Arten­ und 
Größenselektion aufgrund der 10 mm­Lochweite des 
Reusenmaterials als auch wegen der starken, durch 
den Aufstau bedingten Strömung und Turbulenzen vor 
der Reuse [Abb. 7].
„Aus den genannten Gründen“, so Herr Rathcke, „dürfte 
es sich bei den getätigten Fängen um die Mindestanzahl 
an Fischen und Fischarten handeln, ohne eingebaute 
Reuse dürfte der Aufstieg noch weit effektiver sein“.
Am Einstieg in die FAA und in dem Gerinne selber wird 
die Strömungsgeschwindigkeit als sehr gut bewertet, 
d. h., stark genug um den Wandertrieb der Fische anzu­
sprechen, aber auch noch für die kleineren und 
bodenorientierten Fische gut zu bewältigen.
Fischarten wie Döbel und Hasel nehmen das Gerinne 
auch als Lebensraum an.
Zusammenfassend ist die FAA mit mäßig bis gut 
bewertet worden, wobei dies bereits die zweithöchste 
Bewertung ist, da die Note sehr gut nur erreicht wird, 
wenn keine Querverbauung existiert.
Bewertung zum Ablauf der Maßnahme:
Die Arbeiten liefen ausnahmslos zuverlässig. Sowohl 
die Reusenleerungen durch die Kollegen vom Angel­
verein Schwarmstedt, als auch die Übersendung der 
Fangdaten, die Fertigung der Abschlags­ und Schluss­
rechnungen und die laufende Benachrichtigung zum 
Arbeitsablauf erfolgten reibungslos, transparent und 
zufriedenstellend. Die Vorgabe der Zusammenarbeit 
mit der BfG und dem LAVES wurde durchgehend von 
allen Beteiligten eingehalten.
Abb. 7:  Starke Strömung und Turbulenzen vor der Reuse
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Bewertung der Methode des Reusenfanges: 
Der Reusenfang gilt grundsätzlich als probates Mittel 
zum Nachweis aller Fischarten und Individuen, die die 
FAA durchwanderten. Allerdings sind mit dieser 
Methode der Erfassung auch einige Nachteile verbun­
den, u. a.:
•   Die Strömungsverhältnisse verändern sich, sodass 
bei gesetzter Reuse die bemessene Wasserdotation 
von hier 1,5 m³/s wohl nicht erreicht wird.
•   Die Reuse übt auf einige Fischgrößen und -arten eine 
Scheuchwirkung aus, sie meiden die Reuse und 
werden so in der Zählung nicht erfasst. 
•   Fische verletzen sich an der Reuse oder verenden, 
weil sie nach einem anstrengenden Aufstieg durch 
die FAA den Stress in der Reuse nicht überleben oder 








Die Bundesanstalt für Gewässerkunde arbeitet zurzeit 
in zwei Pilotprojekten an einer Alternative. Eines davon 
läuft an der FAA der Staustufe Marklendorf, unterhalb 
von der Staustufe Bannetze. Hierbei wird geprüft, 
inwieweit eine automatische, berührungslose Fisch­
zähleinrichtung mit Videoerfassung und Infrarotscan­
ner die Reusenbefischungen als biologische Funktions­
kontrolle einer Fischaufstiegsanlage ganz oder 
teilweise ersetzen kann. 
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Die Örtlichkeit
Der Lieghafen Pente­Ost erstreckt sich am Nordufer des 
Mittellandkanals (MLK) von MLK­km 30,550 bis 
MLK­km 31,270. Er liegt unmittelbar an der Einfahrt 
zum Stichkanal Osnabrück. Zum Ortszentrum Bram­
sche sind es rund 2,5 km, nach Osnabrück rund 15 km. 
Die Autobahnen 1 und 30 sind gut und schnell erreich­
bar; Bahnhöfe finden sich in fußläufiger Entfernung. 
Der Liegehafen ist mit Stromtankstellen und Abfall­
sammelboxen ausgestattet. Aufgrund dieser Gegeben­
heiten ist der Liegehafen bei den Schifffahrtstreiben­
den sehr beliebt.
Der Liegehafen wurde in den 70er­Jahren im Zuge des 
Ausbaus des MLK erneuert. Zuvor befanden sich hier 
sogenannte Schiffsammelstellen, die mit Haltepfählen 
ausgestattet waren. Der neue Liegehafen wurde in 
Spundwandbauweise errichtet. 
Bereits in den 90er­Jahren zeigten die Uferspundwände 
im Bereich des Gurtholms und der oberen Spundwand­
teile erhebliche Schwächungen infolge von Korrosion. 
Die Spundwände wurden teilweise erneuert. Diese 
Maßnahme erforderte auch die Erneuerung der 
Pollerkonstruktionen.
Die im Zuge dieser Erneuerung am Lieghafen einge­
setzten Kantenpoller wurden als Abreißpoller konzi­
piert. Die Unterkonstruktion besteht aus mehreren, 
miteinander verschraubten und verschweißten 
Stahlträger­ und Blechsystemen, die auf Holmhöhe mit 
der Uferspundwand verschraubt sind. Der eigentliche 
Kantenpoller befindet sich auf dieser Unterkonstruk­
tion. Ein Abreißbolzen stellt mit einer Gewindehülse 
und einer Sechskantschraube die Verbindung zur 
Unterkonstruktion her; oben wird die Konstruktion mit 
einer Nutmutter gehalten. Je Poller sind sechs Bolzen 
vorhanden. 
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Insgesamt ist es eine aus vielen Einzelteilen beste­
hende, verschachtelte Konstruktion, bei der einige 
Einzelteile im fertiggestellten und „geschlossenen“ 
Zustand nicht mehr zugänglich sind. 
Im Lieghafen Pente­Ost sind insgesamt 31 Poller dieser 
Bauart vorhanden. [siehe Abb. 1]
Die Situation
Der Liegehafen Pente­Ost ist nach der Objektartenzu­
ordnung der VV­WSV 2101 Bauwerksinspektion der 
Inspektionskategorie B zugeordnet. Im Rahmen der 
Bauwerksinspektion finden somit regelmäßig Bau­
werksbesichtigungen des Liegehafens statt. 
Im Rahmen einer Bauwerksbesichtigung wurde 
festgestellt, dass an einigen Pollern einzelne Nutmut­
tern fehlten. Wie zu erkennen war, waren die Abreiß­
bolzen an ihrer Sollbruchstelle abgerissen. Die wei­
tergehende Sofortuntersuchung zeigte, dass sich 
einzelne Nutmuttern mit einem einfachen Hammer­
schlag abtrennen ließen. In der Unterkonstruktion 
verblieb die Gewindehülse mit dem „Stummel“ des 
Abreißbolzens. Die geforderten 200 kN Zugbelastung 
konnten demnach vermutlich nicht aufgenommen 
werden. [siehe Abb. 2 und 3]
Naheliegend war der Gedanke, die fehlenden, die 
schadhaften oder vorsichtshalber alle Abreißbolzen 
auszutauschen. 
Dazu wäre es erforderlich gewesen, die untere Sechs­
kantschraube zu lösen und zu entfernen, den „Stum­
mel“ des Abreißbolzens irgendwie herauszubekom­
men und entweder das Gewinde der Hülse wieder zu 
nutzen oder durchgehend von oben bis unten einen 
neuen Bolzen einzusetzen und zu verschrauben.
Fatal war dann die Feststellung, dass die Hülse in der 
verschlossenen Konstruktion nicht fixiert ist. Ein 
Drehen der Sechskantschraube bewirkt ein Mitdrehen 
der Hülse. Die zwei landseitigen Hülsen könnten 
eventuell durch seitliche Öffnungen gehalten werden; 
die übrigen Hülsen sind in der geschlossenen 
 Konstruktion jedoch ohne weiteres nicht mehr 
erreichbar – keine Chance, die Schrauben zu lösen. 
Abb. 2 Abb. 3
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Die Auswirkungen
Nach Feststellung der Schäden und insbesondere nach 
der Feststellung, wie leicht weitere Nutmuttern 
abgeschlagen werden konnten, konnte keine Gewähr­
leistung gegeben werden, dass die Poller die geforder­
ten Zugkräfte aufnehmen können. Ein sicheres Fest­
machen und ein sicheres Stillliegen von Güterschiffen 
waren nicht mehr gewährleistet.
Der Liegehafen Pente­Ost wurde auf gesamter Länge 
für die Schifffahrt gesperrt.
Wie bereits erwähnt, war eine einfache und schnelle 
Instandsetzung der Befestigungskonstruktion (Aus­
wechseln der Abreißbolzen) nicht möglich. Es stellte 
sich heraus, dass eine Konstruktionsänderung not­
wendig werden würde. 
Bei der Suche nach Möglichkeiten der Konstruktions­
änderung kamen grundsätzlich ein kompletter 
Austausch der Pollerkonstruktionen in Betracht oder 
selbstverständlich „nur“ eine Teiländerung, um Teile 
der Konstruktion weiter nutzen zu können.
Die übrigen Teile der Pollerkonstruktion zeigten keine 
deutlichen Schäden, sondern nur die „üblichen“ Alte­
rungs­ und Abnutzungserscheinungen. Daher wurde 
schnell klar, dass die aufwendige Kompletterneuerung 
nicht wirtschaftlich sein könnte. Es galt nun eine geeig­
nete Schnittstelle zwischen alter und neuer Konstruktion 
zu finden. Dabei mussten selbstverständlich die sonsti­
gen Ansprüche an den Poller, wie die Aufnahme der 
erforderlichen Zugkräfte und die sichere Herstellung der 
„Abreißeigenschaften“, gewährleistet werden. 
Aufgrund der verschachtelten Unterkonstruktion 
käme ein Eingriff in diese einer Komplettänderung der 
Konstruktion sehr nahe. 
Bei der Suche nach Konstruktionsänderungen wurde 
schließlich ein Aufbringen einer Stahlplatte auf die 
Unterkonstruktion weiter verfolgt. Die Stahlplatte 
wurde an sechs Stellen mit einem Innengewinde 
versehen, an denen die Poller – wieder mit Abreiß­
bolzen – aufgeschraubt werden können. Statische 
Nachweise mussten belegen, welche Dimensionen die 
Gewinde haben müssen. Daraus folgte die erforder­
liche Dicke der Stahlplatte. 
Ebenfalls die ausreichende kraftschlüssige Verbindung 
mit der Unterkonstruktion musste nachgewiesen 
werden. Problematisch zeigten sich hier die Größen­
verhältnisse der Einzelelemente des Bestands. Da der 
Poller selbst wenige Zentimeter breiter war als die 
Unterkonstruktion, ließ sich die neue Stahlplatte 
nicht – wie zunächst gefordert – rundherum ver­
schweißen. Somit mussten auch hier kleine Anpas­
sungsarbeiten ausgeführt werden [siehe Abb. 4].
Auch wenn die Gesamtkonstruktion so nun aus noch 
mehr Einzelteilen besteht, ist aber eine künftige 
Zugänglichkeit besser möglich als bisher.
Abb. 4
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Die Ursachen
Da die Schäden nach einer relativ kurzen Lebensdauer 
auftraten, stellte sich natürlich die Frage nach den 
Ursachen.
Einzelne Abreißbolzen zeigten an ihren Bruchstellen 
eine unterschiedliche Struktur. Es wurde vermutet, 
dass die geforderte Materialgüte hier nicht vorhanden 
war. Ebenfalls zeigten einzelne Bolzen sehr massive 
Korrosionserscheinungen und auch Schwächungen an 
den Sollbruchstellen [siehe Abb. 5].
Die Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) wurde mit der 
Analyse und der weiteren wissenschaftlichen Unter­
suchung beauftragt. Auf Basis des Gutachtens ist 
festzustellen, dass keine minderwertige Materialgüte 
vorhanden war. Hingegen zeigte sich, dass die Quer­
schnitte der Abreißbolzen bzw. die sich hieraus 
ermittelte Lastaufnahme geringer war als gefordert. 
Doch dies allein kann nicht zum Abreißen der Bolzen 
geführt haben.
Unüblich ist in jedem Fall in Anbetracht des Alters der 
Fortschritt der Korrosion. Die BAW vermutet mikrobio­
logische Zusammenhänge (z. B. des Hinterfüllmateri­
als) mit der Korrosion.
 Welche Auswirkungen dies haben könnte, mag jetzt 
sicherlich noch nicht beurteilt werden. Hierzu sind 
noch weitergehende Untersuchungen durchzuführen. 
Das Fazit
Unabhängig von den Ursachen stellte hier die Poller­
konstruktion das Hauptproblem dar.
Die Standardisierung von baulichen Elementen im 
Wasserbau ist sinnvoll. Wie derzeit bei Bauteilen im 
Schleusenbau, zeigen die hiesigen Erfahrungen und 
auch vergleichbare Vorfälle anderswo, dass insbeson­
dere „Massenbauteile“ – zu denen Pollerkonstruk­
tionen durchaus zu rechnen sind – Bedarf an Standards 
haben. 
Damit könnten Erfahrungen von Instandsetzungsmaß­
nahmen wie der oben geschilderten bei künftigen 
Konstruktionen berücksichtigt werden und bei 
folgenden Instandsetzungen wäre ein einfacherer und 
damit schnellerer Austausch möglich.
Planer und Ausführender könnten einfacher handeln  – 
und die Schifffahrt wäre nur von kürzeren Sperrzeiten 
betroffen.
Abb. 5
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Im Zuge des 1. Bauabschnitts zur Umgestaltung der 
Gesamtanlage des Bauhofs Minden wurden die Werk-
stattgebäude B 1.1 und B 1.2 erstellt. Diese Werk-
stätten konnten im August 2009 bezogen werden. Mit 
der Ausführung der Arbeiten des 2. Bauabschnitts 
wurde daraufhin im September 2009 begonnen.
2. Bauabschnitt
Nach dem Abbruch des alten Hauptwerkstattgebäudes 
[Abb. 1] wurde, wie schon im 1. Bauabschnitt, eine 
Bodenverbesserung ausgeführt. Mit der Ausführung 
dieser Arbeiten wurde in den Herbstmonaten begonnen.
Nach dem Aushub der Baugrube traten unverhältnis­
mäßig starke Niederschläge auf und hatten zur Folge, 
dass der anstehende Baugrund stark wassergesättigt 
war [Abb. 2]. Zum Erreichen der geforderten Tragfähig­
keit unterhalb der zu erstellenden Bodenverfestigungs­
schicht war es erforderlich, Mehrmengen an Boden 
auszuheben und eine zusätzliche Schottertragschicht 
einzubauen. Zusätzlich wurde eine Bodenvermörte­
lung aus einem Kalk­Zement­Gemisch ausgeführt 
[Abb. 2 und 3].
Zur Herstellung der Bodenverfestigung ist schließlich 
ein höherer Gehalt des hydraulischen Spezialbindemit­
telsystems InfraCrete in zwei Fräsgängen eingearbeitet 
worden [Abb. 4]. Hierdurch konnte das geforderte 
Verformungsmodul EV2 >= 200 MN/m² erreicht 
werden.
Umgestaltung der Gesamtanlage des 
Bauhofs Minden
Henrike Seidel
Abb. 1: Abbruch Hauptwerkstattgebäude Abb. 3: Einfräsen des Kalk-Zement-Gemisches
Abb. 2: Aufbringen des Kalk-Zement-Gemisches
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Nachdem ein tragfähiger Untergrund hergestellt war, 
wurden in diesem Bauabschnitt die Gebäude 3, 4 und 5 
erstellt. Bei diesen Gebäuden handelt es sich um die 
Ausbildungswerkstatt, das Heizhaus und das Büro­ und 
Sozialgebäude einschließlich Betriebskantine für den 
Bauhof Minden [Abb. 5 bis 8]. Die Arbeiten zur Erstel­
lung der Gebäude des 2. Bauabschnitts sind im April 
2011 abgeschlossen worden.
Abb. 7: Gebäude 3 – Ausbildungswerkstatt
Abb. 6: Gebäude 4 – Heizhaus
Abb. 4: Aufbringen und Einfräsen von InfraCrete
Abb. 5: Gebäude 5 – Büro- und Sozialgebäude
Abb. 8 (oben):
Gebäude 5, 4 und 3
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3. Bauabschnitt
Mit dem Beginn der Durchführung der Arbeiten zur 
Erstellung der neuen Weserschleuse haben sich seit 
Juni 2010 für den Betrieb des Bauhofs Minden weitere 
Einschränkungen ergeben.
Vor allem im Hinblick auf die Parkflächensituation 
 für die Beschäftigten des Bauhofs Minden war ein 
zügiges Vorantreiben der Ausführung der Arbeiten 
des 3. Bauabschnittes – Außenanlagen – erforder­
lich. Mit den Arbeiten zur Fertigstellung der Außen­
anlagen wurde im März 2011 begonnen [Abb. 9 
und 10]. Diese Arbeiten werden in verschiedenen 
Ab schnitten ausgeführt, da noch nicht alle Flächen 
 frei bzw. vorhanden sind und um größere Behinde­
rungen sowohl für die tätigen Baufirmen als auch 
 für  den Betrieb des Bauhof Minden selbst zu vermei­
den. So laufen bis voraussichtlich Ende des Jahres 
 noch  die Abbrucharbeiten der alten Betriebskantine 
sowie des alten Bürogebäudes, die vom Auftragneh­
mer  für den Bau der Weserschleuse ausgeführt 
werden. Ein Teil der hierdurch freiwerdenden Fläche 
gehört noch zum Betriebsgelände des Bauhofs 
Minden.
Abb. 10: Gesamtansicht
Abb. 9: Neue Parkflächen
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4. Bauabschnitt
Parallel dazu hat der 4. Bauabschnitt – Umbau eines 
Betriebswerkgebäudes – im August 2011 begonnen 
[Abb. 11]. Mit der Ausführung der Arbeiten zum 
Umbau der alten Ausbildungswerkstatt konnte nach 
dem Umzug in die neue Ausbildungswerkstatt begon­
nen werden. Zu diesem Zeitpunkt ist auch das neue 
Büro­ und Sozialgebäude sowie die neue Betriebskan­
tine bezogen worden. 
Nach dem Abschluss der Umbauarbeiten sollen in 
diesem Betriebsgebäude die Werkstätten für die 
Elektro­ und Nachrichtentechnik untergebracht 
werden.
Für die Ausführung der Umbauarbeiten ist eine 
Nutzung von Ausweichquartieren erforderlich 
geworden, in denen ein Teil der Mitarbeiter vorüberge­
hend untergebracht ist.
Vorgesehene Maßnahmen
Zur endgültigen Fertigstellung der Umgestaltung der 
Gesamtanlage des Bauhofs Minden wurde am süd­
lichen Ende des Bauhafens bereits mit den Arbeiten zur 
Herstellung einer neuen Spundwand begonnen 
[Abb. 12].
Hinter der Spundwand muss noch Boden, der im Zuge 
der Arbeiten für den Bau der neuen Weserschleuse 
anfällt, zur Landgewinnung für den Bauhof einge­
bracht werden. Die so entstehende Fläche soll später als 
Lager­ und Montagefläche genutzt werden.
Fazit
Durch eine erfolgreiche Zusammenarbeit von Planern, 
Nutzern und den ausführenden Firmen bei der 
Taktung der einzelnen Maßnahmen zur Umgestaltung 
der Gesamtanlage des Bauhofs Minden konnte die 
Aufrechterhaltung des Bauhofbetriebs gewährleistet 
werden.
Häufig sind erschwerte Arbeitssituationen nicht 
vermeidbar. Es sind aber keine Leistungseinbußen oder 
betrieblichen Einbrüche zu verzeichnen, da trotz allem 
eine große Motivation von Seiten der Bauhofsmitarbei­
ter vorhanden ist.
Mit dem Abschluss der Hochbauarbeiten zur Erstellung 
der neuen Gebäude und durch die teilweise ausge­
führten Pflasterarbeiten ist ein weiterer markanter 
Abschnitt zur Umgestaltung der Gesamtanlage des 
Bauhofs Minden erreicht.
Abb. 11: Umbaugebäude Abb. 12: Neue Spundwand Bauhafen
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Historie
Bei den starken Luftangriffen im Jahre 1944 wurde der 
Mittellandkanal (MLK) im Bereich der Stadt Hörstel sehr 
stark bombardiert. Ein Hauptziel war der Düker 1 alt, mit 
dem bei MLK­km 1,578 die Ibbenbürener / Hörsteler Aa 
unter dem MLK hindurchgeführt wird. Die Stadt Hörstel 
liegt etwa 2 km westlich des MLK in unmittelbarer Nähe 
des Abzweigs vom Dortmund­Ems­Kanal. Auswertungen 
von Luftaufnahmen ergaben, dass etwa 10 % der abge­
worfenen Bomben als Blindgänger im Boden verblieben 
waren. Erschwerend kam hinzu, dass nach der Bombar­
dierung Wrackteile von Schiffen nicht vollständig aus 
dem Kanal entfernt wurden und dies die Suche nach den 
Blindgängern erheblich erschwerte. Im Zusammenhang 
mit dem Ausbau des Mittellandkanals für das 1350­t­ 
Schiff galt es diesen Sachverhalt zu berücksichtigen. Da 
für einen Bereich von etwa 600 m nur eine Räumung der 
Blindgänger im Trockenen in Frage kam, wurde 
entschieden, von MLK­km 0,800 bis 3,75 einen soge­
nannten Durchstich herzustellen. Nach dessen Fertig­
stellung im Jahre 1987 konnte der nicht mehr benötigte 
Abschnitt – auch Alte Fahrt genannt – einer anderen 
Nutzung zugeführt werden. Hierfür wurde ein Planfest­
stellungsverfahren „Umgestaltung Alte Fahrt“ durchge­
führt und die Umsetzung mit Planfeststellungsbeschluss 
vom 24. Juli 1990 geregelt. 
Demnach sollte ein Teil der Alten Fahrt (südlicher 
Abschnitt – ca. 1 000 m) nach Vorgaben des Landschafts­
pflegerischen Begleitplanes gestaltet werden (z. B. „Profi­
lierung“ des Geländes, Anpflanzung von Bäumen, Bau 
einer Uferschwalbenersatzsteilwand, Bereitstellung von 
Sukzessionsflächen). Hierzu war vorab eine sehr auf­
wändige flächenhafte Sondierung und Räumung der 
Blindgänger mit Rückbau des alten Kanalprofils 
erforderlich. Gleichzeitig wurde der Verlauf der Ibben­
bürener/Hörsteler Aa auf Kosten der Teilnehmergemein­
schaft Flurbereinigung Hörstel umgestaltet.
Die restlichen ca. 700 m sollten als Wasserfläche 
erhalten bleiben, da diese von der Bombardierung nicht 
so stark betroffen und somit keine Trockenlegung zur 
Durchführung der Sondierungen erforderlich war.
Die gemäß Planfeststellungsbeschluss verbleibende Was­
serfläche bis zur Eisenbahnbrücke sollte durch Einspü­
lung von Baggergut aus Unterhaltungsbaggerungen des 
Wasser­ und Schifffahrtsamtes (WSA) Minden auf Dauer 
eine Wassertiefe von max. 1,50 m erreichen. Die Gestal­
tung dieser Fläche wird im Folgenden beschrieben.
Der nördliche Bereich von der Eisenbahnbrücke bis zur 
Mündung in den Mittellandkanal blieb für die Nutzung 
durch die Schifffahrt erhalten und trägt heute den 
Namen „Stichkanal Ibbenbüren“ [Abb. 1].
Gestaltung der Wasserfläche Alte Fahrt
Gemäß Landschaftspflegerischem Begleitplan sollte aus 
der Wasserfläche des alten Kanalabschnitts durch 
Einspülen von Baggergut aus Unterhaltungsbaggerun­
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gen ein Biotop entstehen. Dazu waren unterschiedliche 
Wassertiefen bis max. 1,50 m sowie Flachwasserzonen 
herzustellen. Die vorhandenen Innenböschungen 
sollten durch Abflachung Neigungen von 1 : 5 bis 1 : 10 
erhalten. Vor Beginn der Arbeiten waren die Fischereibe­
rechtigten zu informieren und die Gestaltungselemente 
mit der Unteren Naturschutzbehörde des Kreises Stein­
furt abzustimmen. Die Teilverfüllung hatte abschnitts­
weise mit unbelastetem Baggergut zu erfolgen.
Erste Abstimmungsgespräche fanden 2002 mit dem 
Kreis Steinfurt sowie dem Pächter des Fischereigewäs­
sers statt. Es wurde vereinbart, dass unmittelbar vor 
dem Einbau des Baggergutes für die Dämme das 
Gewässer bei einem abgesenkten Wasserspiegel 
komplett abgefischt wird. Dies sollte nach dem Verfah­
ren der Elektrobefischung durchgeführt werden. Da für 
die eigentliche Baumaßnahme nur ein kurzes Zeitfens­
ter von November bis März zur Verfügung stand, 
wurden zunächst drei Querdämme zur Herstellung von 
Poldern geschüttet. Die Teilverfüllung und Gestaltung 
erfolgte dann in zwei weiteren Arbeitsschritten.
Herstellung der Polder durch Schüttung von 
Querdämmen
Nach erfolgter öffentlicher Ausschreibung wurde mit der 
Herstellung der Dämme im Januar 2003 begonnen. Dafür 
wurde ca. 6 000 m³ Baggergut von einer WSV­eigenen 
Ablagerungsfläche bei Bramsche per Schiff nach Hörstel 
gebracht, auf LKW umgeladen und zur Einbaustelle 
gefahren. Zu diesem Zeitpunkt herrschte Frost, eigentlich 
gute Voraussetzungen für Bodentransport und Einbau. 
Allerdings konnte bei diesen Witterungsverhältnissen 
mit einer geschlossenen Eisdecke keine flächenhafte 
Abfischung mehr erfol gen. Um eine Unterbrechung der 
Baumaßnahme  zu verhindern, wurde in den vorgesehe­
nen Trassen  der Dämme nach dem Entfernen der 
Eisschicht eine Elektrobefischung durchgeführt. Diese 
Forderung  des Pächters und des Kreises Steinfurt musste 
er füllt werden, da die Fische bei den vorherrschenden 
Wassertemperaturen in eine Art Starre verfallen 
 und durch das einzubauende Baggergut verschüt tet wor­
den wären. Erst im Anschluss daran konnte  mit dem 
Einbau des Bodens begonnen werden [Abb. 2].
Teilverfüllung und Gestaltung der Polder 1 bis 4
Die Arbeiten zur Teilverfüllung und Gestaltung der 
Polder wurden öffentlich ausgeschrieben und Anfang 
2006 bzw. Anfang 2010 ausgeführt. Es wurden insge­
samt 20 000 m³ Boden eingebaut.
Bevor mit dem Einbau von Boden begonnen werden 
konnte, mussten zunächst wieder Elektrobefischungen 
durchgeführt werden. Dazu war es erforderlich, den 
Wasserspiegel temporär durch Pumpen abzusenken 
[Abb. 3] und die zahlreich vorhandenen Wasserpflan­
zen mit einem Schreitbagger, der mit einem Mähkorb 
ausgestattet war, zu entfernen. Bei den Befischungen 
[Abb. 4] wurden insgesamt rd. 5 Zentner Fische 
entnommen und in den Stichkanal Ibbenbüren 
umgesetzt. Diese Arbeiten fanden im November 2005 
bzw. im Oktober 2009 statt.
Abb. 1 Lageplan
Abb. 2: Luftbild Bereich „Alte Fahrt“ - Herstellung der Querdämme und Polder – 2003 bis 2006
Zufahrtsweg
Alte Fahrt
 Polder 1 / 5760 qm
 Verfüllung 2006
 Polder 2 / 5760 qm
Verfüllung 2006











 Polder 4 / 4800 qm
Verfüllung 2010
Eisenbahnbrücke
Abb. 2: Herstellung der Polder 
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Für die Teilverfüllung der Polder 1 und 2 wurden Anfang 
2006 ca. 12 000 m³ Boden benötigt. Das sandige Material 
konnte aus dem Kanalseitendamm bei der Baumaß­
nahme „Spundwand Bramsche“ gewonnen werden. Der 
Transport von Bramsche nach Ibbenbüren erfolgte per 
Schiff. Im unmittelbaren Baustellenbereich war dann 
LKW­ Transport erforderlich. 
Die übrigen 8 000 m³ wurden 2010 in die Polder 3 und 
4 eingebaut. Dazu musste unbelasteter Boden aus 
einer WSV­eigenen Ablagerungsfläche in Bramsche 
diesmal mittels LKW zur Einbaufläche in Hörstel 
gebracht werden. Die Arbeiten gestalteten sich 
allerdings aufgrund der jahreszeitlich bedingten 
Witterungsverhältnisse (Februar bis März 2010) 
schwierig, da durch Tauwetter und Regen das Mate­
rial schwer zu entnehmen bzw. zu verarbeiten war. 
Zudem musste der Zufahrtsweg zur Alten Fahrt durch 
Schotterauffüllungen mehrmals befestigt werden, um 
ein Festfahren der beladenen LKW zu vermeiden 
[Abb. 5].
Bei den Baumaßnahmen wurde der Boden vom Damm 
aus in das alte Profil geschüttet und dort entsprechend 
den Vorgaben hinsichtlich unterschiedlicher Wasser­
tiefen und Böschungsneigungen mit Erdbaugeräten 
verteilt und profiliert. Die Trenndämme zwischen den 
Poldern wurden ebenfalls in die Gestaltung mit 
einbezogen. Die Gestaltung / Profilierung sollte zu 
einer kleinen Herausforderung für das Fahrzeugperso­
nal der Erdbaugeräte werden. Wenn üblicherweise 
exakte Böschungsneigungen und gerade Linien 
gefordert sind, musste hier ein Biotop entstehen, das 
Abb. 5: Zufahrt Alte FahrtAbb. 4: Abfischen im Oktober 2009
Abb. 3: Polder 3 nach Absenken des Wasserspiegels im Okto-
ber 2009
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zwar künstlich angelegt wurde, aber nach der Vollen­
dung wie ein natürliches Gewässer aussehen sollte 
[Abb. 6].
Es dauerte jeweils nur wenige Monate und die Natur 
eroberte das künstlich angelegte Biotop zurück. Der 
Wasserspiegel stieg durch Zufluss aus dem Grundwasser 
wieder an und sehr schnell stellte sich eine natürliche 
Vegetation ein.
Nachdem nun die Maßnahme komplett abgeschlossen 
war, wurde die Fläche 2011 an die Bundesanstalt für 
Immobilienaufgaben abgegeben. Die Bezirksregierung 
Münster äußerte die Absicht, das Biotop im Jahre 2012 
unter Naturschutz zu stellen, um unerwünschte Nutzun­
gen und Beeinträchtigungen zu verhindern. Dies ist eine 
Bestätigung dafür, dass die Teilverfüllung und Gestaltung 
der Alten Fahrt erfolgreich entsprechend den Vorgaben 
des Planfeststellungsbeschlusses und den Absprachen 
mit dem Kreis Steinfurt umgesetzt wurde [Abb. 7–9].
Abb. 6: Herstellen der Uferböschungen
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Abb. 9: September 2010 – fertiges Biotop
Abb. 8: Polder 4 nach Anheben des Wasserspiegels im 
 April 2010
Abb. 7: Fertigstellung März 2010
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Liebe Leser, 
Sie werden sich fragen, warum beginnt der Eisauf­
bruch bereits im Frühsommer. Das möchte ich Ihnen 
gern erklären – dazu kommt aber nun erst einmal 
etwas Theorie zum besseren Verständnis:
Im Zuständigkeitsbereich der Wasser­ und Schifffahrts­
direktion Mitte befinden sich der Mittellandkanal mit 
einer Länge von 318 km und der Elbeseitenkanal mit 
115 km. Hinzu kommen die Stich­ und Verbindungs­
kanäle mit einer Gesamtlänge von ca. 63 km. Als stau ­ 
geregelte bzw. teilweise freifließende Wasserstraßen 
kommen dann die Weser, Aller und Leine dazu.
Die Verpflichtung zum Erhalt eines ordnungsgemäßen 
Zustandes für den Wasserabfluss und die Schiffbarkeit 
nach dem Wasserstraßen­Gesetz bilden die Grundlage 
für den Einsatz von Eisbrechern auf unseren Wasser­
straßen. Hierbei dient die Pflicht der Beseitigung von 
Eis als Abflusshindernis in den Flüssen als prioritäre 
Begründung gegenüber dem Eisaufbruch im Kanalbe­
reich.
Da die Weser nun in der Vergangenheit wenig Eisgang 
zu verzeichnen hatte, war ein Schutz der Wehranlagen 
vor Belastung durch Eisdruck kaum erforderlich. Somit 
konnten die für den Bedarfsfall ohnehin vorzuhalten­
den Eisbrecher unter Beachtung der Wirtschaftlichkeit 
auf den Kanälen eingesetzt werden.
Die Ämter der WSD Mitte verfügen über insgesamt drei 
eigene Eisbrecher. Trotz einer täglichen Einsatzzeit der 
Fahrzeuge von ca. 16 Stunden können die verwaltungs­
eigenen Fahrzeuge bei einer Streckenlänge von 496 km 
den Bedürfnissen der Schifffahrt nicht nachkommen.
Soweit möglich werden auch Eisbrecher von den 
Nach barämtern zur Verfügung gestellt. Natürlich 
können auch die Nachbarämter auf die Unterstützung 
durch die Ämter der WSD Mitte zurückgreifen. Wie 
gesagt – soweit möglich. 
Die gegenseitige Unterstützung im Eisdienst ist 
wichtig. Was nützt ein befahrbarer Mittellandkanal, 
wenn die Schifffahrt aus westlicher und östlicher 
Richtung ausbleibt. 
Da die meisten Ämter außerhalb der WSD Mitte in der 
Hochphase der kalten Jahreszeit ähnliche Probleme 
haben und zu wenig verwaltungseigene Fahrzeuge für 
den Eisbrechdienst zur Verfügung stehen, muss der 
freie Markt mit seinen Fahrzeugkapazitäten die 
Verwaltung unterstützen [Abb. 1].
Aus Erfahrung weiß man, dass eine Unterstützung von 
Fremd­Eisbrechern erforderlich wird. Da die Fahrzeuge 
der Reedereien nicht auf Abruf bereit stehen, müssen 
Ausschreibungen für Vertragsabschlüsse vorbereitet 
und durchgeführt werden. Das kostet Zeit und daher 
die Vorlaufzeit ab dem Frühsommer.
In den vergangenen Jahren wurde es auch zunehmend 
schwieriger geeignete Anbieter für die Durchführung 
des Eisaufbruchs zu finden. Für die Binnenschifffahrts­
straßen steht nur noch eine begrenzte Anzahl geeigne­
ter Schlepper auf dem Markt zur Verfügung. Brücken­
durchfahrtshöhen und Wassertiefen müssen bei der 
Auswahl der Fahrzeuge mit berücksichtigt werden. 
Der Eisaufbruch beginnt für die WSV im 
Frühsommer
Jürgen Göttsche
Abb. 1: Eisbrecher FLUT
81Der Eisaufbruch beginnt für die WSV im Frühsommer
Aus diesem Grund ist es unabdingbar zur unmittelba­
ren Gefahrenabwehr, eine WSV eigene Eisbrecher­
flotte zu betreiben. Die Fahrzeuge können bauart­
bedingt neben dem Einsatz als Eisbrecher auch im 
Hava riefall kurzfristig ihre Qualitäten als Schlepper 
zum Einsatz bringen. Der Entwurf zum „Ersatz von drei 
Arbeitsschiffen mit Eisbrechereigenschaften für die 
WSD Mitte“ wurde bereits in 2006 vom Bundesministe­
rium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung geneh­
migt. Die Beschaffung der neuen Fahrzeuge steht 
jedoch wegen fehlender Haushaltsmittel noch aus. 
Damit ist es umso wichtiger, die vorhandenen Fahr­
zeuge wie den „SL 2056“, „SEEWOLF“ und die „FLUT“ 
unter Berücksichtigung der Wirtschaftlichkeit weiter­
hin einsatzbereit zu halten.
Wie läuft der Eisdienst ab? 
Die Ämter Uelzen, Braunschweig und Minden haben 
ihre Zuständigkeitsbereiche und planen unter gegen­
seitiger Abstimmung ihre Einsätze mit den zur Ver­
fügung stehenden Fahrzeugen. Das WSA Uelzen regelt 
den Einsatz für den MLK zwischen Rothensee bis 
Sülfeld und den gesamten ESK­Bereich. Braunschweig 
von Sülfeld einschließlich der angrenzenden Stich­
kanäle bis zum Oberwasser der Schleuse Anderten. 
Minden die Strecke vom Unterwasser der Schleuse 
Anderten einschließlich der Stichkanäle bis MLK­km 
0,0 Ortslage Bergeshövede. 
Bis zu einer Eisstärke von ca. 5 cm benötigt die Schiff­
fahrt in der Regel keine Unterstützung durch die 
Eisbrecher. Probleme gibt es teilweise nur in den 
Schleusenvorhäfen. Erst wenn die frisch gebildete 
Eisdecke einmal gebrochen wurde, haben die Binnen­
schiffe die Möglichkeit sich von ihrer Nachtliegestelle 
zu lösen und in Fahrt zu gehen.
Wird das Eis dicker, möchte jeder Binnenschiffer nach 
Möglichkeit seinen persönlichen Eisbrecher haben, der 
voraus fährt und die Eisdecke bricht. Dem Wunsch 
kann die Verwaltung natürlich nicht nachkommen, 
aber mit Hilfe der unter Vertrag stehenden Eisbrecher 
und einer guten Abstimmung zwischen den Ämtern 
wird versucht, den Bedarf der Schifffahrt soweit wie 
möglich zu decken. Dann ist auch die Zeit angebro­
chen, wo die Schifffahrtsbüros und die Revierzentrale 
in Minden sich zu einem Call­Center entwickeln. 
Infos über Hilferufe von steckengebliebenen Fahrzeu­
gen, der Kontakt zu den Eisbrechern, Streckeninforma­
tionen, vorhandene Eisstärken, Wassertemperaturen, 
Problemstellen auf den Kanälen, wie laufen die 
Schiffsverkehre, wie wird das Wetter morgen und in 
den nächsten Tagen. All diese Dinge müssen für eine 
gute und effiziente Einsatzplanung bekannt sein. 
Zur Aufgabe der Ämter gehört es auch, die täglichen 
Informationen, wir nennen das Eislageberichte und 
Eisbrechereinsatzplanung, an die Schifffahrt, Reeder 
und Befrachter zu übermitteln. Täglich bedeutet, 
sieben Tage die Woche einschließlich der Feiertage 
und zu jeder Uhrzeit.
Alle Informationen werden in Minden zusammenge­
fasst und über die Medien Nautische Information (NIF) 
sowie über die Web­Seite Elektronisches Informations­
system (ELWIS) zur Verfügung gestellt. Wichtig ist es, 
dass die Revierzentrale immer den aktuellen Informa­
tionsstand besitzt. 
Die Schifffahrt will und muss informiert werden. Über 
die Eislage. Von wo aus die Eisbrecher ihre Fahrt 
beginnen. In welche Richtung sie fahren und um 
welche Uhrzeit sie an den gewünschten Umschlag­ 
oder Liegestellen vorbeifahren. 
Ab einer Eisstärke von ca. 15 cm, je nach Beschaffenheit 
des Eises, sind meistens nur noch Fahrten im Rich­
tungsverkehr möglich. Wir nennen dass Konvoi­Fahr­
ten mit Eisbrecherunterstützung. Das ist auch der 
Zeitpunkt, wo sich die meisten Schifffahrtstreibenden 
überlegen müssen, ob sie diese Fahrten ihrem Schiff 
82 Der Eisaufbruch beginnt für die WSV im Frühsommer
noch zumuten möchten. Dickes, hartes Eis setzt dem 
Schiff mächtig zu und jeder Binnenschiffer muss sich 
die Frage stellen, ob sich die Fahrt für ihn rechnet. 
Konvoi­Fahrten dienen auch dazu Binnenschiffe aus 
der Eisfalle zu holen, um in mehr oder minder eisfreie 
Gebiete zu gelangen [Abb. 2].
Ab einer gewissen Eisstärke ist dann Schluss mit der 
Schifffahrt. Es macht wenig Sinn, das Eis weiter aufzu­
brechen, wenn das gebrochene Eis hinter dem Eis­
brecher durch Grundeisbildung gleich wieder zufriert, 
die Eisbrecher keine befahrbare Fahrrinne mehr 
brechen können und ein sicherer Betrieb an den 
Schleusen nicht mehr gewährleistet werden kann [Abb. 3].
Die Sperrung der Wasserstraße beendet den vorläufi­
gen Einsatz der Eisbrecher. Die Ämter bleiben weiter­
hin in Kontakt, beobachten die Streckenverhältnisse 
und die Großwetterlage.
Ist Tauwetter in Sicht, wird neben der Schifffahrt auch 
die Verwaltung unruhig. 
Vorbereitungen zum Eisaufbruch müssen getroffen 
werden. Eisbrecher werden vor der Aufhebung der 
Sperrung in Fahrt gesetzt, um eine genaue Beurteilung 
der Streckenverhältnisse zu bekommen. Sind die 
Voraussetzungen für den Aufbruch der Kanalstrecke 
gegeben, werden in der Regel drei Eisbrecher zusam­
men in Fahrt gesetzt um eine breite Fahrrinne zu 
brechen. Die breite Fahrrinne ist erforderlich um der 
Schifffahrt nach Aufhebung der eisbedingten Sperre 
eine Begegnung auf den Kanälen zu ermöglichen 
[Abb. 4].
Bedanken möchte ich mich an dieser Stelle bei der 
Schifffahrt für ihr Verständnis, welches uns während 
dieser nicht einfachen Jahreszeit entgegengebracht 
wird. Bedanken möchte ich mich auch bei allen 
Kollegen für die gute Zusammenarbeit. Ohne eine 
WSD übergreifende unbürokratische Zusammenarbeit 
ist manches für die Aufrechterhaltung der Schifffahrt 
nicht möglich.
Abb. 2: Konvoifahrt mit Eisbrecher 2056
Abb. 3: Schleuse Hollage am SKO Abb. 4: Eisbrecher von links – SL2056, WILGUM, RYSUM
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(Uelzen, 12. Mai 2011) Es surrt leise. Der Scanner 
zieht nacheinander die Blätter der Akte „Brücke 436“ 
ein: „Mittlerweile geht das wie von selbst“, stellt Herr 
Pätzold fest. Die Dokumente der Bauwerksakte, 
Prüfungsberichte und Setzungsmessungen werden 
eingescannt, die Seiten lesegerecht ausgerichtet, 
überflüssige Leerseiten entfernt und dann den 
Vorgängen zugeordnet. 
Seit der Auftaktveranstaltung am 28. September 2010 
laufen  der Hochleistungs­Scanner und die Rechner im 
WSA Uelzen auf Hochtouren; ein Großteil der Altakten­
bestände wurde eingescannt und in AdeBA, das 
Vorgangsbearbeitungssystem „Ablaufoptimierung 
durch elektronische Bearbeitung und Aktenverwal­
tung“, eingepflegt. Mittlerweile können 4 591 Akten, 
2 099 Vorgänge und 24 060 Dokumente in AdeBA 
bearbeitet werden. Auch wurden alle Anwenderinnen 
und Anwender  geschult, bevor der Startschuss zum 
offiziellen Pilotbeginn des gesamten Amtes am 
1. Februar 2011 erfolgen konnte. Wie bei jeder Umstellung auf ein elektronisches 
Datenverarbeitungssystem läuft die Einführung von 
AdeBA jedoch nicht ohne Herausforderungen ab. Denn 
entgegen vieler Erwartungen handelt es sich nicht um 
ein Projekt von rein technischer Natur. Vor allem die 
Klärung organisatorischer und verwaltungstechni­
scher Themen steht im Fokus der Pilotphase. Um die 
Mitarbeiter/­innen auf dem Weg zur elektronischen 
Akten­ und Vorgangsbearbeitung zu begleiten, den 
Mehraufwand der Einführung von AdeBA aufzufangen 
und den Ängsten sowie Unklarheiten entgegenzu­
wirken, wurde ein umfassendes Betreuungskonzept 
aufgesetzt. Lokale Fachadministratoren und externe 
Dienstleister bieten gemeinsam sogenannte „Verände­
rungs­Management­Maßnahmen“ in regelmäßigen 
Abständen an. Dazu gehören sowohl wöchentliche 
Kurzschulungen zu bestimmten Themengebieten, ein 
wöchentlich verschickter „Tipp & Trick der Woche“, 
sowie Anwendungsbetreuungen am Arbeitsplatz. Seit 
Kurzem gibt es auch einen regelmäßigen Führungs­
kräfte­Workshop. Hierbei werden die organisatori­
schen und verwaltungstechnischen Fragestellungen 
AdeBA – Ablaufoptimierung durch elektronische 
Bearbeitung und Aktenverwaltung
Erfahrungen aus der Anwenderbetreuung
Klaus Ripphahn
Carolin Schöneck
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geklärt und feste Regelungen für die Anwendung von 
AdeBA aufgestellt. Auch die Aufnahme und Klärung 
technischer Anforderungen und Änderungswünsche 
eines jeden Mitarbeiters bzw. einer jeden Mitarbeiterin 
begleiten die Einführung von AdeBA. 
Konzentriert sitzt 
Frau Arendt vor ihrem 
Bildschirm. Auch sie 
nimmt an der 
Pilotphase teil. „Ich 
gestehe, am Anfang 
war ich nicht sehr 
begeistert, denn bei 
solch einer Einfüh­
rung ist immer mit 
zusätzlicher Arbeitsbelastung zu rechnen“, sagt sie und 
klickt sich über den AdeBA­Startbildschirm zum 
Eingangskorb. Täglich bekommt sie über AdeBA ihre 
Eingangspost zugestellt, ordnet diese den jeweiligen 
Vorgängen zu und beteiligt andere Mitarbeiter/­innen 
mithilfe des Laufwegs. 
„Die Unterstützung der Anwendungsbetreuer hat die 
Einführung von AdeBA in vielen Aspekten erleichtert. 
Mit der Zeit gewöhnt man sich an das neue System. 
Wenn konkrete Regelungen aufgesetzt sind, und man 
die Hilfe der Anwendungsbetreuer/­innen annimmt, 
machen sich viele Vorteile der Einführung sichtbar. 
Jetzt gehört AdeBA zu meiner täglichen Arbeit“, 
ergänzt Frau Arendt und wendet sich wieder dem 
Computer zu.
Voraussetzung hierfür war jedoch, dass klare organisa­
torische Abläufe abgestimmt und feste Regelungen 
aufgesetzt wurden. Natürlich hilft es, wenn man schon 
länger mit Computern gearbeitet hat und mit der 
SAP­Oberfläche vertraut ist. Aber auch bei „Computer­
Neulingen“ sind Erfolgsgeschichten zu beobachten.
Festzustellen ist: Herausforderungen und Bedenken 
herrschen besonders dort vor, wo noch Unsicherheiten 
herrschen. So ist die Einbindung von Signaturen auf 
Originaldokumenten, die Anbindung an bestehende 
Fachverfahren, sowie die Zusammenarbeit mit 
anderen Organisationseinheiten zu klären. Frust und 
emotionaler Stress sind oftmals nicht unerheblich, 
denn auch die technische Eignungsprüfung des 
Systems läuft nicht immer reibungslos. Neben den 
Einwirkungen einer Erprobung verschiedener System­
architekturen, sind auch Systemfehler und teilweise 
ergonomische Schwächen des SAP­Standards sowie 
Performanceeinschränkungen während eines Pilot­
betriebs unvermeidbar. Doch die hohe Motivation der 
Anwender/­innen und Führungskräfte hilft, die 
Herausforderungen anzugehen – eine wichtige 
Voraussetzung für eine erfolgreiche Pilotierung von 
AdeBA. 
Mit zufriedenem Lächeln betrachtet Herr Pätzold die 
gerade eingescannte Papierakte und meint: „Diese 
Akte sehen wir in Papierform hier nicht so schnell 
wieder.“ Derweilen sitzt Herr Steinmann an seinem 
Computer und erstellt auf Basis der eingescannten 
Unterlagen einen neuen Prüfbericht; während die 
Kollegen/­innen  im Außenbezirk 1 vor den Bildschir­
men sitzen und der gemeinsam geführten, elektroni­
schen Akte die aktuellsten Informationen zum Stand 
der „Brücke 436“ entnehmen. 
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Wenn ein Schiffer den Mittellandkanal (MLK) zuletzt 
vor rund zwölf Jahren im Bereich Wolfsburg befahren 
hätte, und heute wieder nach langer Zeit dort 
unterwegs wäre – dann würde er aus dem Staunen 
nicht mehr heraus kommen [Abb. 1]. Denn in dieser 
Zeitspanne ist quasi eine neue Stadt aus dem Boden 
gestampft worden: die Autostadt, das nach außen 
sichtbare Gesicht der VOLKSWAGEN AG. Sie befindet 
sich gegenüber des Volkswagen-Kraftwerks mit 
seinen vier markanten Schornsteinen [Abb. 2] und 
dem VW-Hafenbecken unmittelbar am Nordufer des 
Mittellandkanals bei MLK-km 246. 
Die Ausläufer der Autostadt erstrecken sich dabei auch 
auf die Südseite des Kanals: Hier befinden sich auf 
einem schmalen Streifen zwischen der Liegestelle 
Wolfsburg und dem Wolfsburger Hauptbahnhof bzw. 
den Gleisen der ICE­Trasse Hannover – Berlin der 
Geländeparcours für das VW­Model „Tiguan“ und den 
Škoda „Yeti“ und im östlichen Anschluss der Gelände­
Stadt am Wasser
Sönke Matzen, Kai Römer
Regina Bärthel, Jan Krawitz
Abb. 1: Binnenschiff vor dem Schriftzug der Autostadt
Abb. 2: Binnenschiff vor VW-Kraftwerk
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parcours für die Modelle „Touareg“ und „Amarok“. 
Davon wiederum östlich wird zur Zeit ein dritter 
Parcours errichtet: eine Teststrecke für das sogenannte 
„Fahrsicherheitstraining“ der Autostadt. Insgesamt 
entsteht damit landseitig des Betriebsweges bzw. der 
Liegestelle Wolfsburg von ca. MLK­km 245 bis 247 eine 
über 2 km lange Parcours­Strecke.
In Verbindung mit einer in diesem Jahr fertiggestellten 
Personenunterführung vom Hauptbahnhof direkt zur 
Liegestelle Wolfsburg (Abb. 3) und der Asphaltierung 
des südlichen Betriebsweges von km 245 bis 247 haben 
die Maßnahmen zu einer enorm erhöhten Attraktivität 
dieses Abschnittes des MLK geführt –  für Einwohner, 
Freizeitler, Radfahrer, Besucher der Autostadt, aber 
nicht zuletzt auch für Schifffahrtstreibende, die in 
Wolfsburg anlegen. Eine Kehrseite ist natürlich, das es 
beschaulichere Liegeplätze gibt als gerade die Liege­
stelle Wolfsburg. Durch entsprechende Auflagen in 
strom­ und schifffahrtspolizeilichen Genehmigungen 
wird aber gewährleistet, dass die Nachtruhe von 
22:00–6:00 Uhr morgens ungestört bleibt.
Viele Maßnahmen und Aktivitäten der Autostadt sind 
von strom­ und schifffahrtspolizeilicher (und darüber 
hinaus auch von privatrechtlicher) Relevanz. Der 
zuständige Außenbezirk in Vorsfelde ist schon jahre­
lang enger Begleiter der Autostadt. In dieser Zeit 
wurden diverse Baumaßnahmen umgesetzt, die 
teilweise auch mit monatelangen Umschlagstätig­
keiten und Einschränkungen für die Schifffahrt 
einhergehen.
Hier ein Auszug von ausgewählten Maßnahmen der 
Autostadt seit 1999:
1999:  Bau der Fußgängerbrücke (Stadt­Brücke) über 
den MLK
1999:  Bau des Fahrgastanlegers auf der Kanalnord­
seite
2002:  Bau des Touareg­Geländeparcours auf der 
Kanalsüdseite
2007:  Bau des Tiguan­Geländeparcours
2007:  Bau einer Steganlage und der schwimmenden 
Inseln im Hafenbecken
2008:  Asphaltierung des Betriebsweges auf der 
Kanalsüdseite (Länge ca. 2 km)
2011:  Verlängerung und Öffnung der Personenunter­
führung am Wolfsburger Hauptbahnhof zum 
MLK als Gemeinschaftsprojekt der Deutschen 
Bahn, der Stadt Wolfsburg und der Autostadt
2011:  Integration des MLK in die Besucher­Werkstour 
von Volkswagen mit Bau einer – zzt. provisori­
schen – Anlegestelle
Ausblick 2011/12: Bau Sicherheitsparcours auf der 
Kanalsüdseite, östlich der Berliner Brücke
Darüber hinaus sind jährlich wiederkehrende Veranstal­
tungen wie z. B. die Movimentos Festwochen, der Ponton 
Cool Summer Island, aber auch einmalige Aktivitäten 
wie z. B. die Veranstaltung eines Kongresses im Hafen­
becken zwischen Kraftwerk und Autostadt von strom­ 
und schifffahrtspolizeilichem Interesse. Über die Jahre 
wurde die  Autostadt so zu einem zuverlässigen WaAGe­
„Kunden“ des Sachbereiches 3 des WSA Uelzen.
Abb. 3: Betriebsweg am MLK mit neuer Personenunterführung 
zum Wolfsburger Hauptbahnhof
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Wer den beschriebenen Mittellandkanalabschnitt 
nicht kennt und auch die Autostadt noch nicht besucht 
hat, dessen Interesse ist vielleicht bereits geweckt. 
Wenn nicht, wird dies nach der Lektüre der folgenden 
Absätze sicherlich der Fall sein. Für die Stadt Wolfsburg 
und den Mittellandkanal ist die Autostadt in Wolfsburg 
auf jeden Fall eine große Bereicherung. 
„Silbrig glitzernd passiert der Mittellandkanal die 
niedersächsische Stadt Wolfsburg und bildet ein 
strömendes Wasserband vor den breit ange-
legten Terrassen der Autostadt. Frachter und 
Motorboote, Weite, Reisen, Verkehr – bereits 
hier, vor den Toren des Themenparks, erhält man 
einen Eindruck vom Kernthema der Autostadt: 
der Mobilität ... Dass dabei Wasser und Schiff-
fahrt nicht fehlen, erklärt sich von selbst ...
Am großzügig angelegten Boulevard entlang der 
Wasserstraße befindet sich vor der gläsernen Eingangs­
halle, dem Konzernforum, der Schiffsanleger der 
Autostadt. Fünfmal täglich entführt hier die FGS 
Havelland, früher Teil der legendären Berliner „Wei­
ßen Flotte“, ihre Passagiere auf eine Entdeckungstour 
auf dem Mittellandkanal.
Wer tiefer in das Herz der Automobilproduktion bei 
Volkswagen eindringen will, setzt mit der FGS Havel­
land über das zwischen Autostadt und Werksge lände 
liegende Hafenbecken über. Vor dem historischen 
Kraftwerk startet dann in Panoramabahnen die 
beliebte Tour durch die hiesigen Produktionshallen.
Nach der Fahrt durch die technische Präzision der 
Fertigungshallen bietet es sich an, die eigene  Offroad­
Fahrtechnik zu testen: Der jüngst erweiterte Gelände­
parcours besteht aus einer über einen Kilometer 
langen Strecke und führt den Fahrer durch eine 
abwechslungsreiche Topografie aus unwegsamen 
Gelände. Am Steuer des Touareg, Tiguan, Yeti oder 
Amarok wird man hier unter fachkundiger Anleitung 
zum Testfahrer über riesige Wippen, kamelhöcker­
artige Bodenwellen, extreme Steigungen – und eine 
Wasserdurchfahrt. Mit Blick auf den Mittellandkanal, 
auf dem allerlei Schiffe vorbeiziehen, wird diese Fahrt 
zu einer Erlebnisreise wie in weite Fernen.
Spätestens jetzt ist es Zeit für Entspannung: Pure 
Erholung mit köstlichen Speisen und Getränken in 
loungeartiger Atmosphäre ermöglicht im Sommer 
Cool Summer Island, eine im Hafenbecken schwim­
mende Pontoninsel. Auch hier ist für Mobilität gesorgt: 
solargetrieben oder durch eigene Tretkraft kann man 
in Booten die Weite des Hafenbeckens erobern.
Wer den Themenpark nicht im eigenen Fahrzeug 
verlässt, ist Dank der neuen Fußgängerunterführung 
am Hauptbahnhof Wolfsburg binnen Kurzem am Gleis 
oder in der Stadt. Hier, am wasserseitigen Tunnelaus­
gang, wurden übrigens während der Movimentos 
Festwochen die Gäste per Helgoländer Börteboot zum 
Veranstaltungsort Kraftwerk gebracht – ein maritimer 
Einstieg in einen kulturellen Hochgenuss. 
Nun spiegeln sich die großen, blau leuchtenden 
Lettern des Schriftzugs „Autostadt“ im Wasser des 
Mittellandkanals – ein schöner Abschiedsgruß.
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Aktueller Stand
Das Schiffshebewerk Lüneburg ist mittlerweile 
35 Jahre alt, viele Teile der Anlage – besonders im 
Bereich Maschinenbau – müssen erneuert oder ersetzt 
werden. Auch hat man im Betrieb festgestellt, dass 
z. B. die Lager und Naben der Umlenkrollen (Seil­
scheiben) der Seile und deren Tragkonstruktion nach 
heutigen Erkenntnissen unterdimensioniert sind. 
Außerdem soll der Wasserstand im Trog um ca. 10 cm 
auf den ursprünglich vorgesehenen Wert erhöht 
werden. Eine Änderung der Abmessungen des Troges, 
z. B. eine Verlängerung, ist aus statischen und kons­
truktiven Gründen nicht möglich. Die Planungen für 
die jetzt anstehende Grundinstandsetzung gehen weit 
in die 90er Jahre zurück, damals nannte man das 
Projekt SHW 2000. 
Die Grundinstandsetzung besteht aus insgesamt 
8 Teilprojekten:
Teilprojekt 1: Erneuerung Antriebshydraulik Osttrog
Teilprojekt 2: Haltungstore, Trogtore, Vorlandbrücken
Neue Haltungstore, neue Trogtore Ost, Umbau 
Spaltwassertanks
Teilprojekt 3: Seiltrieb
Instandsetzung Seilscheiben, Verstärkung Seilschei­
bentragwerk, Ersatz Seile
Teilprojekt 4: Betoninstandsetzung, Hochbau
Instandsetzung: Beton, Dächer, Türen, Tore, Geländer, 
Wärmeschutz, Brandschutz, Korrosionsschutz, 
Taubenabwehr
Teilprojekt 5: Zahnstangen, Spindeln, Schildschütz
Neue Lager, Ausrichtung und Vorspannung der 
Spindel, neue Klimaanlagen, neue Aufzüge, kleinere 
Korrosionsschutzmaßnahmen am Schildschütz 
Teilprojekt 6: Brandschutzmaßnahmen
z. B. neue Brandabschnitte, neue Fluchtwegekonzepte, 
Schutzeinrichtungen, baulicher Brandschutz 
Teilprojekt 7: Unterbringung Bauüberwachung und 
Projektleitung
Ausbau der PG Büros neben der Ausbildungswerkstatt 
auf dem Bauhof
Teilprojekt 8: Schubbetrieb
Anmietung eines Schubbootes zum sicheren Manövrie­
ren von entkoppelten Schubverbänden
Die Maßnahmen werden durch die Projektgruppe des 
WSA Uelzen durchgeführt. 
Die Maßnahmen des Teilprojekts 1 wurden bereits im 
Winter 2008/2009 durchgeführt.
Das Teilprojekt 7 ist ebenfalls abgeschlossen, die 
Projektgruppe ist Ende September 2010 in die neuen 
Räumlichkeiten im Bauhof eingezogen.
Was hat sich auf der Baustelle getan?
Pünktlich zum geplanten Termin am 16. Juni 2010 
wurde der Osttrog außer Betrieb genommen, also vor 
mittlerweile einem Jahr. Folgende Schritte wurden im 
Rahmen der Trogentleerung durchgeführt:
–  Einbau einer Stützkonstruktion mit Hydraulikpres­
sen zum Absetzen bzw. Anpressen der Gegenge­
wichte im Rahmen der Trogentleerung [Abb. 1]
–  Schrittweises Entleeren des Troges durch abwech­
selndes Herauspumpen von Wasser und Anpressen 
der Gegengewichte
–  Festsetzen des entleerten Troges in Höhenlage der 
oberen Haltung durch Gegendrehen der Drehriegel 
in die Spindeln
–  Begleitung der Maßnahme durch ein aufwändiges 
Messkonzept
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Nach der Trogentleerung konnte ein Großteil der 
Maßnahmen der Teilprojekte 2, 3, 4 und 5 gestartet 
werden.
Im Rahmen der Teilprojekte 2 und 3 wurde der Osttrog 
regelrecht entrümpelt, sämtliche Seilscheiben (Um­
lenkrollen) wurden aus den Türmen ausgebaut und zur 
Instandsetzung an eine Firma nach Dänemark verschickt. 
Die Seilscheiben haben eine neue verstärkte Naben­ und 
Lagerkonstruktion erhalten. Die alten Seile wurden 
entsorgt. Mittlerweile sind die überholten Scheiben mit 
neuen Seilen wieder eingebaut. Die Seile wurden von 
einer Firma aus dem Saarland geliefert. [Abb. 2]
Die alten Trog­ und Haltungstore wurden ausgebaut 
und im oberen Vorhafen zwischengelagert, die neuen 
Tore sind bereits eingebaut. Auftragnehmer ist eine 
Firma aus Papenburg.
Der gesamte Trog und die Vorlandbrücke erhalten 
derzeit einen neuen Korrosionsschutzanstrich, der 
durch Alkalitreiben geschädigte Beton der Türme wird 
mit einem Kunststoffmörtel instandgesetzt [Abb. 3].
Die 50 Meter langen Spindeln haben unten und oben 
neue Spindellager erhalten, mit denen sie auf Zug 
vorgespannt werden. Die Spindeln dienen zur Siche­
rung des Troges bei unplanmäßigen Lastfällen und bei 
Anlegen des Troges. [Abb. 4 und 5]
Wie geht es nun weiter?
Vor Wiederinbetriebnahme des Troges für die Schiff­
fahrt sind noch einige Arbeiten im Rahmen der Teilpro­
jekte zu erledigen. Der Trog wurde mittlerweile wieder 
Abb. 1: Absetzen der Gegengewichte
Abb. 2: Am Kran hängende Seilscheibe
Abb. 3: Freigestemmte Schadstellen im Beton
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befüllt und an die Gegengewichte gehängt. Nach dem 
Befüllen sind in einem Bereich der Seilscheibenhallen 
bei der Vermessung der Konstruktion Verformungen 
festgestellt worden, deren Auswirkungen auf das 
Gesamtsystem momentan überprüft werden. Im 
Endzustand erhält der Trog einen um 10 cm erhöhten 
Wasserstand. Das ist der ursprünglich aus der Neubau­
zeit vorgesehene Wasserstand, der aufgrund von 
zusätzlich erforderlichen Einbauten in früheren Jahren 
reduziert werden musste. Diese Aktion funktioniert 
nur durch ein gut abgestimmtes Zusammenspiel der 
Firmen mit dem WSA (Bauhof und PG). Anschließend 
muss die gesamte Trogsteuerung an die neuen 
Randbedingungen angepasst und durch umfangreiche 
Testfahrten erprobt werden, bevor die Übergabe an die 
Schifffahrt erfolgt.
Voraussichtlich ab 2013 wiederholen sich die Maß­
nahmen dann am Westtrog. 
Abb. 5: Spindellager Federelemente Abb. 4: Spindelkopf
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MdB Hermann Scheer war 1988 Mitbegründer der 
gemeinnützigen Vereinigung Erneuerbare Energien 
EUROSOLAR. Er gehörte zu den maßgebenden Initia­
toren des Stromeinspeisegesetzes (1991–2000) und des 
anschließenden Erneuerbare Energien Gesetz (EEG), 
das in den Folgejahren eine enorme Dynamik in der 
gesamten Energiebranche ausgelöst hat. 
Hermann Scheer, der im Oktober letzten Jahres 
überraschend verstorben ist, hatte die besondere 
Fähigkeit Menschen zu aktivieren und sie für eine 
Vision zu begeistern.
Zum Vergleich:
Das größte Technologieprogramm der Menschheit, 
 das APOLLO­Mondlandeprogramm, beschäftigte von 
1962–1972 jährlich bis zu 350 000 Menschen und 
30–40 Universitäten.
Das EEG hat durch die Umstellung der auf fossilen 
Brennstoffen basierenden Energiewirtschaft auf 
regenerative Energiequellen einen ganz neuen 
Wirtschaftszweig geschaffen, der zurzeit 300 000–
400 000 Menschen in Deutschland beschäftigt und an 
der sehr viele Universitäten und Forschungseinrichtun­
gen beteiligt sind, um neue Technologien, Materialien 
und Infrastrukturen zu schaffen.
Erneuerbare Energie zu erzeugen ist ein wichtiger 
Schritt. Umso bedeutender ist es jedoch, diese Energie 
zu speichern und sie bedarfsgerecht zur Verfügung 
stellen zu können.
Sicher wird sich fast jeder, der an einem Abstiegsbau­
werk einer Wasserstraße arbeitet schon einmal die 
Frage gestellt haben, ob die Fallhöhe zwischen Ober­ 
und Unterwasser nicht zur Speicherung und Gewin­
nung von Energie genutzt werden kann.
Bereits im Zuge der EXPO2000 wurde diese technische 
Möglichkeit im WSA Uelzen erörtert. Damals wurden 
einige Versuche gefahren, die allerdings zeigten, dass 
es ohne größere Umbaumaßnahmen nicht möglich 
sein würde, hier Erfolg zu haben.
Nachdem in den letzten Jahren die Rufe nach Energie­
speichermöglichkeiten lauter wurden, setzten wir uns 
aus verschiedenen Gewerken des Bauhofes Scharne­
beck zusammen und erarbeiteten ein Konzept. [Abb. 1]
Die Idee besteht in der Verbindung des Stromnetzes 
mit dem Bundeswasserstraßennetz durch Ausnutzung 
der Höhenunterschiede an Schleusen und Schiffshebe­
werken. Grundsätzlich dienen die Wasserstraßen 
natürlich ihrem Hauptzweck, nämlich Verkehrsweg 
für die Schifffahrt zu sein. Allerdings gilt es zu klären, 
ob nicht die im Rahmen der Bewirtschaftung eines 
Kanals ohnehin auftretenden Schwankungsbreiten 
ausreichen können, um erhebliche Energiemengen zu 
speichern. Diese wären in Spitzenlastzeiten abrufbar 
und würden z. B. als Reserve bei Ausfall der Stromver­
sorgungs­Netzreserven bereitstehen.
Allein in Norddeutschland sind ca. 1 300 km Kanäle mit 
drei Schiffshebewerken und 45 Schleusen vorhanden 
(z. B. das Schiffshebewerk Scharnebeck mit 38 m oder 




Abb. 1: (v. l. n. r.:)  vom Bauhof Scharnebeck – Herr Offenmüller, 
Herr Schulte, Herr Barg, Frau Schulte-Neubert und Herr Müller; 
nicht auf dem Foto die Herren Klaus und Damker vom Außen-
bezirk Uelzen
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Ein großer Vorteil besteht darin, dass die erforder lichen 
„Speicherbecken“ zur Energiebevorratung nicht erst 
gebaut, sondern mit den einzelnen Kanalhaltungen 
praktisch bereits vorhanden sind. Die weitere erforder­
liche Technik zur eigentlichen Stromerzeugung wie 
Pumpen, Rohrleitungen etc. ist ebenfalls größtenteils 
vorhanden, bedarf aber einer Optimierung.
Die Einbindung und Koordination von Kanalspeichern 
könnte über ein zentrales virtuelles Speicherkraftwerk 
erfolgen, das als Anbieter am Regelenergiemarkt 
auftreten würde. Auch hier wäre es von Vorteil, dass 
die zentrale Wasserbewirtschaftung für das Kanal­
system und damit auch für eine mögliche zentrale 
Energiespeicherung und ­verteilung bereits existiert. 
Es könnten aber auch einzelne Speicherkraftwerke als 
Bestandteile eines dezentralen Energiekonzepts zur 
Unterstützung energieautonomer Regionen dienen.
Zur Realisierung des Projektes wären im Wesentlichen 
4 technische Schritte vorstellbar:
1.  Die vorhandenen Pumpen für den Generator­
betrieb ertüchtigen.
2.  Einbau von zusätzlichen Turbinen.
3.  Eine Kombination aus den Punkten 1 und 2.
4.  Bau einer größeren Kanalwasserentlastungs­
leitung.
Sollte es zur Realisierung eines Pumpspeicherbetriebes 
kommen, ließen sich möglicherweise stationäre 
Notstromaggregate einsparen, in dem geringfügige 
elektrotechnische Erweiterungen an den umgebauten 
Pumpen oder integrierten Turbinen realisiert werden.
Um einen noch wirtschaftlicheren Pumpspeicherbe­
trieb zu garantieren müsste sich die Bewirtschaftungs­
lamelle der Kanäle im Plus­ und Minus­Bereich 
variabel gestalten. Hierzu könnte bei Einführung des 
AIS (Automatic Identifications System) ein zusätzliches 
Transpondersignal (Übermittelung des Schifftief­
gangs) dafür sorgen, dass der zentrale Bewirtschaf­
tungsrechner die Bewirtschaftungslamelle ausweiten 
kann. 
Nach diesen Überlegungen suchten wir den Kontakt 
mit MdB Dr. Hermann Scheer und bekamen daraufhin 
eine Einladung zur Internationalen Energiespeicher­
konferenz IRES 2010 nach Berlin.
Die Präsentation auf der Konferenz erfolgte durch 
Herrn Schulte (Bauhof) und einen Kollegen einer 
Energiebetreibergesellschaft, sowie der Leuphana 
Universität Lüneburg. [Abb. 2]
Die Resonanz war so überwältigend groß, dass die 
beteiligten Professoren der Leuphana Universität 
Lüneburg, Herr Prof. Schomerus und Herr Prof. 
Degenhardt, einen Antrag zur Bereitstellung so­
genannter Innovationsinkubatormittel stellten, für die 
Finanzierung eines Forschungsprojektes mit EU­Mit­
teln. Wir haben uns über die Nachricht gefreut, dass 
die Strukturkommission der Niedersächsischen 
Förderbank am 18. Oktober 2011 den Antrag in Höhe 
von 1,6 Mio € bewilligt hat. 
Wir sind sehr stolz darauf, dass wir für dieses Energie­
projekt durch unsere Überlegungen und Ideen den 
ersten Anstoß geben konnten.
Die WSD Mitte und das WSA Uelzen haben den 
Projektantrag der Universität Lüneburg als Projektför­
derer unterstützt und werden das Forschungsvorha­
ben in seiner Umsetzung weiter konstruktiv begleiten.
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Abb. 2: Poster für den Informationsstand auf der IRES 2010, Berlin
Wasser- und Schifffahrtsdirektion Mitte
Gliederung und nachgeordnete Dienststellen












































































He ellung: Fachst lle Vermessungs- und Kartenwesen Mitte, 2011
Wasser- und Schifffahrtsdirektion Mitte
Gliederung und nachgeordnete Dienststellen
96 Neubau Schleuse Dörverden an der Mittelweser – Baufortschritt
Für den Neubau der Schleuse Dörverden sind seit 
 der Auftragsvergabe im Oktober 2008 und dem 
ersten Spatenstich im Mai 2009 nahezu drei Jahre 
Bauzeit vergangen, eine Zeit, in der die Bauarbeiten 
gut vorangeschritten sind und weitere wichtige 
Meilensteine erreicht werden konnten. 
Eines der bedeutendsten Ereignisse für den Neubau 
der Schleuse ist die Fertigstellung der Baugruben für 
Oberhaupt, Schleusenkammer und Unterhaupt. Nach 
den Vorarbeiten, wie die Anpassung der Uferwände 
im Einfahrtsbereich der Kleinen Schleuse und die 
Herstellung des Leitwerkes als Anfahrschutz sowie der 
Verfüllung der vorhandenen Schleppzugschleuse, 
konnte planmäßig im Oktober 2009 mit den Bohr­
pfahlarbeiten für die verankerten, überschnittenen 
Bohrpfahlwänden begonnen werden. Die Bohrpfahl­
wände dienen bis auf wenige Bereiche als Verbau für 
die Baugruben des Schleusenneubaus, deren Herstel­
lung einen Großteil der Bauzeit beanspruchte. Parallel 
zu den Bohrpfahlarbeiten ist der Baugrubenaushub 
bis in eine Tiefe von 17 m erfolgt. Anschließend 





Abb. 1: Luftbildaufnahme März 2011
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wurden in den weiterhin gefluteten Baugruben die 
Kleinbohrverpresspfähle vom Arbeitsponton zur 
Verankerung der Unterwasserbetonsohlen hergestellt 
und es konnten die Unterwasserbetonsohlen erfolg­
reich betoniert werden. Das Lenzen der Baugruben 
führte schließlich im Februar 2011 für das Oberhaupt 
und für die Schleusenkammer sowie im Mai 2001 für 
das Unterhaupt zu dem Erfolg, den wichtigsten 
Meilenstein „trockene Baugrube“ erreicht zu haben. 
[Abb. 1] zeigt die trockene Baugrube für den Bereich 
Oberhaupt und Schleusenkammer und die geflutete 
Baugrube Unterhaupt.
Mit den trockenen Baugruben folgte zügig die 
Her stellung der Bauwerkssohlen für das Ober­ und 
Unterhaupt sowie die zusätzlich an der Rückveranke­
rung der Unterwasserbetonsohle aufgehängte Sohle 
der Schleusenkammer [Abb. 2]. 
Auch die Massivbauarbeiten in den Häuptern haben 
bis dato große Fortschritte gemacht und tragen zum 
Erreichen weiterer Meilensteine bei. Das Oberhaupt 
ist durchgängig bis zur Ebene NN + 12,00 m und die 
westlichen Wände mit Treppenhaus bereits bis zur 
Planie der Schleuse bei NN +17,75 m betoniert [Abb. 3]. 
Der Drempel, die Trossenfanggrube und die Störkör­
per sind fertig gestellt. Herzustellen ist noch der 
östliche Wandbereich mit Treppenhaus und die 
Gitterwand. 
Das Unterhaupt ist bis zur Ebene NN +6,50 m mit den 
Umlaufkanälen, Strömungspfeilern, Pumpenkeller 
sowie dem Drempel betoniert [Abb. 4]. Die östlichen 
und westlichen Wandbereiche mit den Betriebsräu­
men und Schachtzugängen folgen. 
Zurzeit werden in der Schleusenkammer die Vorsatz­
schalen mit eine Dicke von 40 cm hergestellt, welche 
als Dichtelement der Kammerwände ohne tragende 
Funktion vorgesehen und zur Unterbringung der 
Poller­ und Leiternischen bis zu 1,60 m aufgeweitet 
sind [Abb. 5]. Zur Verankerung der Vorsatzschalen an 
die Bohrpfahlwände kommen ca. 6 000 nachträglich 
in Bohrungen eingeklebte Bewehrungsstäbe zum 
Einsatz. Für die Bewehrungsarbeiten und die Beton­
arbeiten sind die Vorsatzschalen in neun Blöcke mit 
Abb. 2: Bewehrungsarbeiten Konstruktionssohlen Unterhaupt 
und Schleusenkammer
Abb. 3: Schal- und Bewehrungsarbeiten Oberhaupt
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einer Breite von 15,50 m und einer Höhe von 10,75 m 
aufgeteilt. Bis auf die Pressfuge im Anschluss an die 
Kammersohle sind die Vorsatzschalen allerdings 
fugenlos herzustellen. Die Betonoberfläche erhält 
Sichtbetonqualität.
Eine neue Herausforderung im Zuge der Ausführung 
war der Vorschlag der ARGE, die Vorsatzschale mit 
einer einhäuptigen Systemschalung über die Breite 
der Blöcke von 15,50 m und voller Höhe von 10,75 m 
zu betonieren. Die anfänglichen Bedenken, den 
Anforderungen der ZTW­W LB 215 nicht zu genügen, 
konnte die ARGE durch die Standsicherheitsnachweise 
und Verformungsberechnung ausräumen. Nach der 
statischen und konstruktiven Prüfung ist der Ausfüh­
rung zugestimmt worden. 
Der gesamte Querschnitt der Vorsatzschale ist durch 
die notwendige Bewehrung und den Einbauteilen so 
ausgenutzt, dass das Einbringen und Verdichten des 
Betons nur über vorher eingebaute Führungsrohre 
möglich ist, welche während der Betonierarbeiten 
gezogen werden. 
Für die Verdichtung des Betons kommen unterstüt­
zend Außenrüttler an der Schalung zum Einsatz. Als 
Schalhaut wird nach Rücksprache mit der BAW eine 
nichtsaugende Schalung verwendet. Das Betonier­
konzept ist vor der Ausführung am Bauwerk an 
Musterwänden entwickelt und optimiert worden. Das 
Ergebnis spiegelt sich einheitlich an den bereits fertig 
gestellten und ausgeschalten Blöcken in der homo­
genen Betonqualität [Abb. 6] wider. Damit kann dem 
nächsten wichtigen Meilenstein, nämlich der Fertig­
stellung der Schleusenkammer entgegen gesehen 
werden.
Abb. 4: Beton- und Stahlbetonarbeiten Unterhaupt
Abb. 5: Herstellung der einzelnen Blöcke der Vorsatzschalen 
für die Schleusenkammer
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Für den Einbau der Stahlwasserbauteile ist bereits das 
Drehsegmenttor für das Oberhaupt, das Stemmtor für 
das Unterhaupt sowie die Dammtafeln und die 
benötigten Einbauteile auf die Baustelle geliefert. Die 
Elektrohubzylinder für die Antriebe sind in der 
Fertigung. Es fehlen lediglich die Verschlüsse für die 
Umlaufkanäle und der Seilstoßschutz.
Unter Berücksichtigung der noch anstehenden 
Leistungen und dem abschließenden Probebetrieb der 
Schleusenanlage ist die Fertigstellung der Baumaß­
nahme nach derzeitigem Stand für Ende 2012 zu 
erwarten.
Abb. 6: Fertiggestellter Block Vorsatzschale
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Veranlassung
Die Schachtschleuse in Minden bildet im Verbindungs­
kanal Nord des Wasserstraßenkreuzes den Übergang 
vom Mittellandkanal zur Weser. Hier wird eine 
Wasserspiegeldifferenz von maximal 13,30 m über­
wunden. Mit der Nutzlänge von 85 m und einer 
Kammerbreite von 10 m ist die Schleuse zu klein, um 
die modernen, größeren Güterschiffe passieren zu 
lassen. Auch hat die 1914 in Betrieb genommene 
Schachtschleuse mit fast 100 Jahren das Ende ihrer 
Nutzungsdauer erreicht. Damit der Binnenschifffahrt 
ein zukunftsfähiges Bauwerk zur Verfügung gestellt 
werden kann, wurde der Bau einer neuen Schleuse 
östlich neben der Schachtschleuse geplant. Die 
Weserschleuse Minden wird mit einem Achsabstand 
von nur 52 m neben der alten Schleuse entstehen und 
kann so mit wenig wasserbaulichem Aufwand an die 
vorhandenen Vorhäfen im Ober­ und Unterwasser 
angeschlossen werden. Sie wird eine Nutzlänge von 
139 m und eine Kammerbreite von 12,50 m erhalten 
und künftig den Verkehr mit Großmotorgüterschiffen 
(GMS) zwischen Mittellandkanal und Weser ermög­
lichen. Östlich des Schleusenbauwerks werden 3 Spar­
becken angeordnet, die eine Wassereinsparung von 
rund 60 % ermöglichen. [Abb. 1 und Abb. 2]




Abb. 1: Luftbildaufnahme Mitte 2010
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Auftragsvergabe
Die Submission im Rahmen des europaweiten, offenen 
Verfahrens erfolgte am 15. Oktober 2009.
8 Bieter bzw. Bietergemeinschaften hatten ein Angebot 
abgegeben. Das wirtschaftlichste Angebot war das der 
Johann Bunte Bauunternehmung GmbH & Co. KG aus 
Bad Bentheim. Der Auftrag wurde am 26. März 2010 in 
Höhe von rund 72 Mio € brutto vergeben.
Vorarbeiten 
Zunächst wurden rund 1,8 km Spundwand zur Um­
schließung des Baufeldes eingebaut. Die gedichteten 
Spundwände binden in den anstehenden Tonstein als 
dichten Untergrund ein. Im Oberwasser, dem Mittel­
landkanal und im Unterwasser, der Weser, wurden 
jeweils zwei Dichtlinien in Form von Spundwandfange­
dämmen hergestellt. Neben einer künftigen Mittelmole 
zwischen den beiden Zufahrten von Schachtschleuse 
und neuer Weserschleuse wurden auch die ehemals 
geböschten Ufer im Unterwasser zwischen Schleuse und 
der Zufahrt zum Bauhafen des WSA Minden mit Spund­
wänden eingefasst. Im Oberwasser wurde ebenfalls eine 
Mittelmole erstellt und östlich der Schleusenzufahrt eine 
neue Liegestellenspundwand wasserseitig vor die alte 
vorhandene Wand gesetzt [Abb. 3]. Die vom Wasser 
abgetrennten Bereiche wurden anschließend mit Boden 
verfüllt. Die Rammarbeiten begannen im August 2010. 
Die letzte Lücke in der Baufeldumspundung wurde am 
13. Mai 2011 geschlossen. 
Parallel dazu wurden die Altgebäude, wie zum Beispiel 
der Bauhof, abgebrochen [Abb. 4]. Und ab Anfang 2011 
Abb. 2: Modell der neuen Weserschleuse und der Schachtschleuse Abb. 3: Arbeiten am Spundwandfangedamm Oberer Vorhafen
Abb. 4: Abbruch Bauhof
102 Neubau der Weserschleuse Minden
begann die Herstellung einer überschnittenen Bohr­
pfahlwand in Nord­Süd­Richtung als Baugrubenab­
sicherung des Geländesprungs zwischen Schacht­
schleuse und künftiger Baugrubensohle. Die Oberkante 
der Bohrpfähle liegt zwischen NN +42 m und NN +46 m, 
die Unterkante liegt auf NN +22,40 m, sodass die 
Pfahllängen zwischen 19,60 m und 23,60 m liegen. Die 
Baugrube wird bis auf eine Tiefe von NN +27,90 m 
ausgehoben, sodass die tragenden Sekundärpfähle noch 
5,50 m unterhalb der Baugrubensohle in den felsigen 
Untergrund einbinden. Die Herstellung der Bohrpfahl­
wand wurde am 15. August 2011 beendet [Abb. 5].
Die Schleusenbaugrube
Nach Fertigstellung der Bohrpfahlwand ist der erste 
Aushubschritt erfolgt. Von der vorhandenen Pfahl­
oberkante ausgehend wurden bis zu 5 m Boden 
abgetragen und die erste von 4 Ankerlagen der 
Rückverankerung eingebaut. Im Bereich der künftigen 
Schleusenhäupter wird die Baugrube jeweils aufge­
weitet, dort sind ergänzend Aussteifungen aus Stahl­
rohren einzubauen. Diese zusätzlichen Aussteifungen 
sind in 2 Höhenlagen erforderlich, die erste Ebene ist 
im September / Oktober 2011 eingebaut worden 
[Abb. 6]. In den kommenden Wochen werden die 
Aushubarbeiten und parallel dazu die Verankerungs­ 
und Aussteifungsarbeiten fortgeführt.
Wasserhaltung 
Der Baugrund im Bereich des Neubaus besteht im 
oberen Bereich aus einer im Mittel 4 m hohen Auffül­
lung aus zum Teil stark lehmigem sandig­kiesigem 
Material: Danach folgt eine ca. 2 m dicke Schicht aus 
Kies, bevor ab etwa NN +37 m fester Tonstein ansteht, 
der in der Tiefe zum Teil klüftig und wasserführend ist.
Die dichte Spundwandumschließung sorgt dafür, dass 
die Baugrube vom Weserwasserspiegel unbeeinflusst 
bleibt. Aufgrund der wasserführenden Klüfte im tieferen 
Tonstein wird für den Bauaushub zur Entlastung der 
Bohrpfahlwand dennoch eine Wasserhaltung erforder­
lich. Hierfür wurde eine Brunnengalerie aus 35 Ent­
nahmebrunnen hinter der Bohrpfahlwand angeordnet, 
die automatisch gesteuert und überwacht werden. Die 
Brunnengalerie dient zur Stand sicherheitserhaltung der 
Bohrpfahlwand. Innerhalb der Baugrube wird in den 
Abb. 5: Bohrpfahlwandarbeiten Abb. 6: ausgesteifte Baugrube Oberhaupt
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tieferen Aushubabschnitten später mit einer offenen 
Wasserhaltung durch Gräben mit Pumpensümpfen der 
Aushub im Trockenen ermöglicht.
Weitere Bauarbeiten
Im Zusammenhang mit dem Schleusenneubau musste 
die Bauhofstraße zwischen Schachtschleuse und 
Anbindung an die Werftstraße bereichsweise überplant 
werden, da sie dem Schleusenbauwerk im Weg war. Es 
erfolgte eine Neutrassierung im nördlichen Abschnitt. 
Hieraus resultiert, dass eine neue Brücke vor dem 
Schachtschleusenunterhaupt zu errichten ist. Der 
weitere Verlauf führt die Straße nach Osten über die 
neue Unterhauptbrücke der Weserschleuse sowie über 
eine kleine Straßenunterführung, bevor sie in einem 
weiten Bogen nach Süden und Westen schwenkt, um in 
die alte Trasse wieder einzubinden. Um die neue 
Schachtschleusenbrücke als Baustellenzufahrt nutzen zu 
können, wurde deren Herstellung so früh wie möglich 
begonnen. Der Überbau konnte Ende Oktober 2011 
betoniert werden. Ein weiterer Schauplatz der Bautätig­
keit ist der Bauhafen des WSA Minden. Das Baufeld des 
Schleusenneubaus nimmt ausschließlich Flächen des 
östlich von der Schachtschleuse gelegenen Bauhofs des 
WSA Minden in Anspruch. Große Teile des Areals werden 
dabei überbaut. Um dem Bauhof, dessen Umbau 2007 
begann und der noch andauert, Ersatz lagerflächen zu 
verschaffen, wurde der in Böschungsbauweise angelegte 
Bauhafen verkleinert und mit einem Spundwandufer 
versehen. Die Verfüllung der ehemaligen Wasser­Teil­
fläche erfolgt größtenteils mit geeignetem Aushub­
boden aus der Schleusenbaugrube [Abb. 7].
Ausblick
Nach Fertigstellung der fast 20 m tiefen Baugrube 
schließen sich die umfangreichen Betonarbeiten für 
das Schleusenbauwerk an. Rund 100 000 m³ Beton 
werden benötigt. Zeitversetzt werden die großen 
Stahlwasserbautore hergestellt. Als Untertor wird ein 
Stemmtor ausgeführt und als Obertor ein Drehseg­
menttor als Zugsegment. Ende 2013 soll dann die neue 
Schleuse in Betrieb gehen. 
Abb. 7: Luftbildaufnahme August 2011
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Fledermausquartier im Tragwerk der 
 Brücke 395/396 
Der Stichkanal Hildesheim (SKH) soll für die moderne 
Güterschifffahrt (überlanges Großmotorgüterschiff= 
üGMS) ausgebaut werden. Hierzu sind ein Neubau der 
Schleuse Bolzum, der Ausbau des SKH und die Anpas­
sung der querenden Brückenbauwerke erforderlich. 
Eine spezielle Problematik ergibt sich durch den 
geplanten Neubau der Brücke 395/396, die der 
Querung des Stichkanals durch die Bundesstraße B6 
dient. [Abb.1] Die neue Brücke wird etwa 350 m 
nördlich des alten Standortes geplant. Das Tragwerk 
der vorhandenen Brücke wird von einer Wochenstu­
bengesellschaft des Großen Mausohres als Quartier 
genutzt [Abb. 2 und 3]. Somit ist ihr Abriss aus natur­
schutzrechtlicher Sicht problematisch. 
Die betroffene Fledermausart ist im Sinne von § 7 
BNatSchG streng geschützt. Sie ist in den Anhängen II 
und IV der FFH­Richtlinie aufgeführt.
Für die als Fortpflanzungs­ und Ruhestätte des Großen 
Mausohres dienende Brücke besteht nach § 44 Abs. 1 Nr. 3 
BNatSchG ein Zugriffs­ und Zerstörungsverbot. Dieses 
gilt auch dann, wenn das Quartier zeitweilig beispiels­
weise aus jahreszeitlichen Gründen nicht genutzt wird. 
Auch eine erhebliche Störung der Kolonie etwa durch 
Bauarbeiten am Quartier stellt einen Verbotstatbe­
stand nach § 44 Abs. 1 Nr. 2 BNatSchG dar.




Abb. 1: Tragwerk Brücke 395/396
Abb. 2: Hangplatz des Großen Mausohres im Brückenhohl-
träger. Die braune Verfärbung ist auf das Körperfett der Tiere 
zurückzuführen
Abb. 3: Traube des Großen Mausohres am Haupthangplatz
105Fledermaustelemetrierung im Rahmen der SKH-Ausbauplanung
Zur artenschutzrechtlichen Bewertung, zur Planung 
von Ausgleichs­ oder Ersatzmaßnahmen sowie als 
Grundlage für einen im Rahmen des Genehmigungs­
verfahrens (Planfeststellung) möglicherweise zu 
stellenden Antrag auf eine artenschutzrechtliche 
Ausnahmegenehmigung nach § 45 Abs. 7 BNatSchG 
werden belastbare Untersuchungen zur Mausohr­
population in der Brücke benötigt.
Telemetrische Untersuchung 
Mit der telemetrischen Untersuchung wurde ein 
externes Gutachterbüro beauftragt. Die Beauftragung 
und Koordination übernahm die BfG [1]. Im Vorfeld 
erfolgten intensive Abstimmungen mit der nieder­
sächsischen Fachbehörde für Naturschutz (NLWKN). 
Erforderlich wird die telemetrische Untersuchung zur 
Erfassung und Beurteilung der Lebensräume und 
Flugstraßen der betroffenen Fledermäuse.
In Vorbereitung der Untersuchung wurden im Februar 
2008, d. h. vor der Rückkehr der Fledermäuse aus der 
Überwinterung, drei der vier Brückenhohlträger 
reversibel verschlossen. Durch diese Maßnahme sollten 
die Tiere zunächst ohne direkte Störung in dem 
ver bleibenden Brückenhohlträger räumlich konzen­
triert werden, sodass der zur Besenderung notwendige 
Abfang schnell und damit für die Tiere möglichst 
stressfrei erfolgen konnte. Der Abfang erfolgte am 
2. Mai 2008. Es konnten alle im Quartier anwesenden 
Weibchen (n = 63) gefangen, gewogen und beringt 
(Armklammer) werden. Die Armklammer soll im 
Rahmen der Quartierkontrollen die Identifikation von 
Tieren aus der Brücke 395/396 ermöglichen und somit 
helfen, die räumlichen Wechselbeziehungen zwischen 
den einzelnen Quartieren auch ohne das Vorhanden­
sein besenderter Tiere zu erkennen [Abb. 4]. Zur 
Besenderung wurden 15 Weibchen ausgewählt. Die 
Sender wurden mit Hilfe eines medizinischen Haut­
klebers im Nackenfell befestigt [Abb. 5]. Nach dem 
abendlichen Ausfliegen der Tiere wurde der noch 
offene Hohlträger für drei Tage (2.–5. Mai) verschlos­
sen, um die Tiere zum Aufsuchen eventuell vorhande­
ner Ausweich­ oder Nebenquartiere zu motivieren. 
Nach der dritten Telemetrienacht erfolgte aus Grün­
den des Quartiererhaltes ein Rückbau sämtlicher 
Maßnahmen zum Quartierverschluss. Die Suche zum 
Verbleib der Tiere am Tage erfolgte im Umfeld von 
20 km um die Brücke. Die gesamte Untersuchung 
erstreckte sich über die Dauer von 7 Tagen vom 
2.–8. Mai 2008. An der Durchführung der Telemetrie 
Abb. 4: Armklammer am Unterarm des Großen Mausohres Abb. 5: Aufkleben des Senders in das Rückenfell
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waren bis zu 7 Personen in drei Teams zeitgleich 
beteiligt. Aus den erhaltenen Peilwerten wurden am 
PC die Positionen der besenderten Tiere über Kreuz­
peilung ermittelt [Abb.6]. Durch den vollständigen 
Verschluss des Haupthangplatzes in der Brücke 
395/396 für drei Tage und Nächte waren die Maus­
ohren gezwungen, zumindest in dieser Zeit, alternative 
Hangplätze aufzusuchen. Insgesamt konnten 11 der 
15 Tiere an mindestens einem Tag in einem Ausweich­
quartier gefunden werden. Kein Tagesnachweis gelang 
für 4 Tiere. Da diese Tiere während des gesamten 
Telemetriezeitraumes, d. h. auch nachts nicht regis­
triert werden konnten, muss deren zeitweilige oder 
vollständige Abwanderung, aber auch ein möglicher 
Senderverlust in Betracht gezogen werden. Von den 11 
in einem Tagesquartier wiedergefundenen Mausohren 
nutzten fünf die nicht verschließbaren Spaltenquar­
tiere der Brücke 395/396. Andere Tiere konnten im 
bereits bekannten Quartieren gefunden werden. Für 
2 Tiere konnte die Nutzung von neuen, bisher unbe­
kannten Quartieren nachgewiesen werden.
Ausblick 
Primäres Ziel der Untersuchung war das Auffinden 
eventuell vorhandener Ausweich­ oder Nebenquar­
tiere, die als möglicher Ersatz für das bestehende 
Wochenstubenquartier in der Brücke 395/396 geeig­
net sind. Die nächtliche Verfolgung der Tiere ermög­
licht neben der angestrebten Quartiersuche auch einen 
Einblick in die Raumnutzung einzelner Individuen aus 
der Wochenstubengesellschaft. 
Im weiteren Planungsprozess wird jetzt ein Schutz­
konzept für das Wochenstubenquartier des Großen 
Mausohrs in der Brücke erarbeitet. 
Fazit
[1] bfg­ Bericht U4­672 Ausbau des Stichkanals nach 
Hildesheim
Fledermauserhebung für die Umweltverträglichkeits­
studie (UVS)
Abb. 6: Peilung von besenderten Tiere
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Veranlassung
Angesichts der Strukturänderungen der Binnenschiff­
fahrt und deren wirtschaftliche Bedeutung haben der 
Bund und die Länder Nordrhein­Westfalen, Nieder­
sachsen, Hamburg und Bremen in den Jahren 1965 und 
1986 (Nachtrag) den Ausbau des Mittellandkanals 
sowie dessen Stichkanäle beschlossen (Bund­Länder­
Regierungsabkommen).
Der Stichkanal Salzgitter (SKS) soll so ausgebaut werden, 
dass dieser von Großmotorgüterschiffen (GMS), über­
großen Großmotorgüterschiffen (üGMS) und 185 m 
langen Schubverbänden befahren werden kann.
Für den Stichkanal Salzgitter ist derzeit die maximale 
Abladetiefe für Schiffe und Schubverbände mit einer 
Breite von mehr als 9,60 m auf 2,50 m begrenzt. Damit 
ist das Ausbauziel für den oben genannten Schiffsver­
kehr nicht erreicht. Ziel ist es, den Ausbau zur Wasser­
straßenklasse Vb zu realisieren.
Geschichte
Der Stichkanal Salzgitter hat eine wichtige Verkehrs­
funktion für die Industrie­ und Gewerbebetriebe in den 
Regionen Peine und Salzgitter. Der SKS wurde 1941 
zum Anschluss des Stahlwerkes Salzgitter an den 
bereits bestehenden Mittellandkanal (MLK) fertig 
gestellt und für die Schifffahrt freigegeben.
Er zweigt vom Mittellandkanal bei MLK­km 213,500 ab 
und hat eine Gesamtlänge von 17,968 km. Die Unter­
haltungsgrenze für die Wasser­ und Schifffahrtsverwal­
tung (WSV) endet bei SKS­km 14,918 vor dem Hafen 
Salzgitter. 5,3 km der Kanalstrecke sind als Dammstre­
cke (ein­ bzw. beidseitig) ausgewiesen. Ca. 6,5 km des 
Kanals sind gedichtet (ein­ bzw. zweiseitig).
Der SKS lässt sich in drei Abschnitte unterteilen. Der 
erste Abschnitt reicht vom MLK bis zur Schleuse 
Wedtlenstedt. Der zweite Abschnitt liegt zwischen den 
Schleusen Wedtlenstedt und Üfingen (Haltung 
Wedtlenstedt). Der dritte Abschnitt ist der Bereich 
zwischen der Schleuse Üfingen und dem Kanalende bei 
SKS­km 17,968 (Haltung Üfingen). [Abb. 1]
Mit den beiden Doppelschleusen (Wedtlenstedt und 
Üfingen) wird ein Höhenunterschied von 9,30 m bzw. 
9 m überbrückt. 
Der Stichkanal Salzgitter wurde Ende der 70er­Jahre für 
das Europaschiff (9,50 m Breite, 2,50 m Abladung) 
teilausgebaut. Nach Abschluss der Ausbaumaßnahmen 
wurde der SKS für die Schifffahrt mit 2,8 m abgelade­
nen und 9,5 m breiten Fahrzeugen freigegeben.





Abb. 1: Schematischer Übersichtsplan
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Beschreibung des Ausbauzustandes
Der nördliche Bereich von der Mündung in den MLK bis 
zur Schleuse Wedtlenstedt wurde bereits Ende der 
70er­Jahre ausgebaut. Der Ausbau erfolgte als Recht­
eck­Profil (R­Profil) mit 39 m Wasserspiegelbreite und 
4 m Wassertiefe. Die Uferwände sind in Spundwand­
bauweise errichtet. 
In den Haltungen Wedtlenstedt und Üfingen ist noch 
heute das „alte“ Muldenprofil vorhanden. Im Zuge des 
Ausbaus in den 70er­Jahren wurde lediglich der 
Wasserstand um 30 cm angespannt. Daraus resultieren 
heute eine Wasserspiegelbreite von 38,50 m und eine 
max. Wassertiefe von 3,80 m. Die Böschungen wurden 
durch Nachlegen von Wasserbausteinen gesichert und 
die vorhandenen Betriebswege ausgebaut.
Gemäß Binnenschifffahrtsordnung sind folgende 
Fahrzeuge für den SKS derzeit freigegeben:
Schiffe: 110 x 9,60 x 2,80 m
 110 x 11,45 x 2,50 m
Schubverband: 185 x 9,60 x 2,80 m
 185 x 11,45 x 2,50 m
Für Schiffe mit größeren Breiten als 9,60 m ist die 
Abladung nur bis 2,50 m Tiefe gestattet. Somit kann 
derzeit ein Großmotorgüterschiff bzw. ein Schubver­
band den SKS nicht voll abgeladen befahren. 
Abb. 2: Oberer Vorhafen der Schleuse Wedtlenstedt
110 Die Planungen zum Ausbau des Stichkanals Salzgitter 
Güterumschlag 
Auf dem SKS werden pro Jahr ca. 2,8 Mio. t Güter 
transportiert. Die meisten Güter werden im Hafen 
Beddingen und Hafen Salzgitter umgeschlagen. Eine 
weitere Umschlagsstelle befindet sich im unteren 
Vorhafen der Schleuse Wedtlenstedt.
Es werden landwirtschaftliche Erzeugnisse, feste 
Brennstoffe, Mineralöl, Baustoffe, Eisen/Stahl, Erze/
Schrott und Düngemittel umgeschlagen. Die Um­
schlagszahlen haben sich in den Jahren von 2000 bis 
2006 um rund 200 000 t erhöht. Dies entspricht einer 
Steigerung von etwa 8 %.
Aufgrund der bereits bundesweit vorliegenden 
Güterverkehrsprognose 2025 ist eine weitere Steige­
rung des Transportaufkommens zu erwarten.
Ausbauziel
Der MLK kann nur dann effizient genutzt werden, 
wenn auch die Häfen und Umschlagstellen an den 
Stichkanälen mit den gleichen Schiffsgrößen erreich­
bar sind. Auf dem MLK verkehren bereits heute 
Großmotorgüterschiffe mit einer Abladetiefe von 
2,80 m. Diese dürfen den SKS derzeit so nicht befahren. 
Vor der Fahrt in den SKS ist ein Umschlag erforderlich.
Das Ausbauziel für den SKS ist die Wasserstraßenklasse 
Vb mit folgenden Schiffstypen im einschiffigen 
Richtungsverkehr:
GMS: 110 x 11,45 x 2,80 m
üGMS: 135 x 11,45 x 2,80 m
Schubverband: 185 x 11,45 x 2,80 m
Gemäß den aktuellen Richtlinien für Regelquerschnitte 
von Binnenschifffahrtskanälen (RiReBsk 2011) ist 
hierfür eine Wassertiefe von 4 m bezogen auf den 
unteren Betriebswasserstand (BWu) erforderlich.
Das Wasserstraßen­Neubauamt (WNA) Helmstedt hat 
im November 2009 den Projektauftrag für den 
 Streckenausbau in den Haltungen Wedtlenstedt und 
Üfingen einschließlich dem Ausbau der Schleusenvor­
häfen Wedtlenstedt [Abb. 2] und Üfingen sowie für die 
Anpassung von zwei Brücken und vier Dükern erhal­
ten. Im Juli 2011 erhielt das WNA Helmstedt zusätzlich 
den Auftrag, eine Wendestelle zu beplanen sowie die 
Warte­ und Liegestellenkonzeption der WSD Mitte in 
die Planung zu integrieren.
Erste Planungsstufe
Voruntersuchungen
Die IMS Ingenieurgesellschaft mbH aus Hamburg 
wurde im Januar 2010 mit einer Grundlagenermittlung 
und einer Voruntersuchung zum Ausbauprofil beauf­
tragt. Im Vorfeld der Voruntersuchung waren bauliche 
Randbedingungen (z. B. Düker, Brücken, Betriebswege, 
Hafenanlagen usw.) im Rahmen einer Grundlagen­
ermittlung zu erkunden und aufzuarbeiten. 
In der Voruntersuchung wurden unter Verwendung 
der Grundlagenermittlung und unter Betrachtung 
ökologischer Zwangspunkte verschiedene Ausbau­
varianten hinsichtlich ihrer Machbarkeit, Wirtschaft­
lichkeit und Umweltverträglichkeit untersucht. Dazu 
war es notwendig, verschiedene Ausbauprofile und 
abweichend von den Richtlinien für Regelquer­
schnitte von Binnenschifffahrtskanälen (RiReS 2009) 
verschiedene Böschungsneigungen (1 : 2,5, 1 : 2,7, und 
1 : 3) einem Bewertungsverfahren zu unterziehen. Dazu 
wurden Bewertungskriterien wie z. B. Kosten, Bautech­
nik und Ökologie aufgestellt und bewertet. 
Bei den Ausbauprofilen mit Böschungsbauweise 
wurden die Varianten mit einer Neigung 1 : 2,5 am 
besten bewertet.
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Probestrecke
In den Richtlinien für Regelquerschnitte von Binnen­
schifffahrtskanälen sind Böschungsbauweisen mit 
einer Neigung steiler als 1 : 3 nicht enthalten. Um für 
den weiteren Ablauf eine Planungssicherheit zu 
bekommen, wurde mit fachtechnischer Begleitung der 
Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) Karlsruhe die 
Herstellung einer Probestrecke beschlossen. Mit der 
Probestrecke sollte die Herstellbarkeit eines Trapez­
profils mit einer Böschungsneigung 1 : 2,5 in den 
geforderten Profiltoleranzen (0 bis –10 cm) und die 
Lagestabilität des Böschungsplanums während der 
Bauausführung untersucht werden.
Als Versuchsstandort wurde anhand vorhandener 
Baugrundaufschlüsse das östliche Kanalufer zwischen 
SKS­km 8,6 und 9,1 ausgewählt. Die hier anstehenden 
mitteldicht gelagerten feinsandigen Mittelsande und 
locker gelagerten kiesigen Grobsande sind typisch für 
den vorherrschenden Baugrund am SKS. 
In zwei 50 m langen Versuchsfeldern wurde im April 
2010 die wasserseitige Böschung einschließlich eines 
Fußgrabens mit einer Neigung von 1 : 2,5 hergestellt 
[Abb. 3]. Zur Dokumentation der Herstellungsgenauig­
keit des Sollprofiles beim Feinplanum wurden unmit­
telbar nach der Baggerung Kontrollpeilungen durch­
geführt.
Weiterhin sollte die Lagestabilität der ungeschützten 
Böschung durch Einwirkungen der Schifffahrt unter­
sucht werden. Zur Quantifizierung der Böschungsbe­
lastung wurden die Wellenhöhe und die Strömungs­
geschwindigkeit mittels Drucksensoren sowie 
Strömungssensoren gemessen. Die Veränderung der 
Böschungsgeometrie wurde im Zeitraum von einer 
Woche mittels Stangenpeilung täglich kontrolliert und 
dokumentiert.
Im Ergebnis der Probestrecke wurde festgestellt, dass 
die Böschung am SKS mit einer Neigung von 1 : 2,5 in 
den geforderten Profiltoleranzen herstellbar ist. Mit 
der Auswertung der Ergebnisse der Sensoren konnte 
die BAW Karlsruhe ermitteln, dass die Auswirkungen 
der Schifffahrt auf die Böschungsgeometrie gering 
sind. Die Lagestabilität der ungeschützten Böschung 
war im Versuchszeitraum gegeben. 
Die Untersuchungsergebnisse der Probestrecke 
wurden in der weiteren Planung berücksichtigt. 
 Aus dem Bewertungsverfahren und den Ergebnissen 
der Probestrecke wurden vier Vorzugsvarianten 
ermittelt. Die Varianten Trapez­Profil (T­Profil), 
kombiniertes Rechteck­Trapez­Profil (KRT­Profil), 
Rechteck­Trapez­Profil (RT­Profil) sowie das KRT­T­
Profil mit einer Böschungsneigung von 1 : 2,5 wurden 
bezüglich ihrer Einflüsse auf bauliche und konstruk­
tive Gestaltung, Zweckmäßigkeit und Wirtschaftlich­
keit bearbeitet.
Umweltverträglichkeitsstudie
Die Leistungen zur Erstellung der Umweltverträglich­
keitsstudie (UVS) wurden im Februar 2010 an das Büro 
Triops aus Göttingen vergeben. Mit der Bestandserfas­
sung im Planungsbereich konnte zu Beginn der 
Vegetationsperiode in 2010 begonnen werden. Eine 
Abb. 3: Probestrecke
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Präsentation der ersten Zwischenergebnisse fand im 
Oktober 2010 statt. Die Ergebnisse konnten somit in 
den weiteren Entscheidungsprozess für eine Vorzugs­
variante mit einfließen. Ein Abschluss der UVS ist 
aktuell für November 2011 vorgesehen.
Zweite Planungsstufe
Planungsauftrag Ingenieurgemeinschaft
Für die weiteren Planungen wurde am 27. September 
2011 die Ingenieurgemeinschaft Planung Stichkanal 
nach Salzgitter mit dem Ingenieurvertrag „Ausbau des 
Stichkanals nach Salzgitter (SKS) für den Bereich 
SKS­km 3,550–17,968 – Leistungsphasen 2–7“ beauf­
tragt. Hinter der Ingenieurgemeinschaft verbergen 
sich die Inge nieurbüros grbv aus Hannover, IMS aus 
Hamburg sowie Grontmij aus Hannover mit den 
Nachunternehmern Triops, BGN, Schnack und Partner 
sowie Geoinfometric. Das vergebene Leistungspaket 
umfasst die Planungen für den Streckenausbau in den 
Haltungen Wedtlenstedt und Üfingen, den Ausbau der 
Vorhäfen der Schleuse Wedtlenstedt und Üfingen, die 
Düker Nr. 482, 483, 484 und 485, die Brücken Nr. 489 
und 491 von der Vorplanung bis zur Ausschreibung. 
Weiterhin sind Baugrundgutachten, MSD­Gutachten 
(Standsicherheit von Dämmen), hydrogeologisches 
Gutachten und die Landschaftspflegerische Begleitpla­
nung (LBP) Bestandteil des Vertrages. Der Ingenieur­
vertrag hat ein Auftragsvolumen von 3,58 Mio € 
(brutto). 
Vorzugsvarianten Strecken und Vorhäfen
In einem ersten Schritt wurden die im Ergebnis der 
Voruntersuchung verbliebenen vier Querprofile 
jeweils für die Haltungen Wedtlenstedt und Üfingen 
im Rahmen der Variantenuntersuchung gegenüber­
gestellt. Die Ingenieurgemeinschaft hat dem WNA 
Helmstedt im Anschluss für beide Haltungen als 
technische Vorzugsvariante den Ausbau im Trapez­
Profil mit einer Böschungsneigung von 1 : 2,5 empfoh­
len [Abb. 4]. In seiner Sitzung am 11. April 2011 hat der 
Projektlenkungsausschuss, bestehend aus Vertretern 
der WSD Mitte, dem WSA Braunschweig als zuständi­
ges Unterhaltungsamt sowie dem WNA Helmstedt 
beschlossen, dieser Empfehlung nachzugehen.
Abb. 4: Querprofil Vorzugsvariante Haltung Wedtlenstedt
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Für die vier zu beplanenden Vorhäfen wurden parallel 
hierzu ebenfalls Variantenuntersuchungen durchge­
führt. Diese berücksichtigten das vorläufige Warte­ und 
Liegestellenkonzept der WSD Mitte vom Dezember 
2010. Jedem Schleusenvorhafen wurde ein Warte­ und 
Startplatz mit einer Länge von 250 m zugewiesen. 
Unter Berücksichtigung der individuellen Randbedin­
gungen der Vorhäfen wurden folgende optimale 
Lösungen herausgearbeitet. Die unteren Vorhäfen 
erhalten jeweils einen Warte­ und Startplatz mit 
Dalben. Der Warte­ und Startplatz der oberen Vorhäfen 
erhält eine Spundwandlösung.
Der Ausbau der Vorhafensohle stand unter der 
Prämisse, dass zukünftig nur noch die Westkammern 
der Schleusen genutzt werden sollen. Die Ostkammern 
sollen nur noch im Revisions­ bzw. Havariefall genutzt 
werden. Im Hinblick auf die Wirtschaftlichkeit und die 
restriktive Haushaltslage wurde daher ein sogenannter 
„Westausbau“ der Vorhäfen empfohlen. Dabei 
beschränkt sich der Ausbau auf 4 m unter Bwu aus­
schließlich auf die Westseiten der Vorhäfen [Abb. 5]. Im 
unteren Vorhafen der Schleuse Wedtlenstedt erfolgt 
außerdem eine Aufrüstung der vorhandenen Liege­
stelle auf der Ostseite für die Bemessungsschiffe. Auch 
diesen Empfehlungen stimmte der PLA in einer 
außerordentlichen Sitzung zu.
Planungsstand Querbauwerke
Für die Landesstraßenbrücke Nr. 489 (Alvesse–Salz­
gitter­Thiede) sowie die Fußgängerbrücke Nr. 491 
(Beddingen–Sauingen) werden im Rahmen der 
Vorplanung die Varianten Anhebung, Abbruch und 
Neubau sowie ersatzloser Entfall gegenüber gestellt. 
Derzeit wird für die Brücke Nr. 491 ergänzend ein 
Verkehrsgutachten erstellt, um das aktuelle und das 
zukünftige objektive Verkehrsbedürfnis beurteilen zu 
können. Die Ergebnisse dieses Gutachtens werden 
Bestandteil des Planfeststellungsverfahrens.
Für die Düker Nr. 482 („Denstorfer Düker“), Nr. 483 
(„Nortenhofer Düker“) und Nr. 485 („Beddinger Aue 
Düker“) erfolgen Variantenuntersuchungen jeweils 
gesondert für einen Neubau bzw. einen Abbruch.
Der Düker Nr. 484 („Düker A“) muss aufgrund seines 
Gesamtbruttoquerschnitts von ca. 54 m² im Speziellen 
betrachtet werden. Ein Komplettabbruch ist im 
Hinblick auf die Wirtschaftlichkeit des Projekts und die 
Belange der Schifffahrt nicht durchsetzbar. Es wurden 
daher von der Ingenieurgemeinschaft Maßnahmen 
untersucht, den bestehenden Düker zu sichern. Nach 
derzeitigem Planungsstand sind der Erhalt und die 
Sicherung des Dükers bei gleichzeitigem Kanalausbau 
realisierbar.
Abb. 5: Querprofil Vorzugsvariante oberer Vorhafen der Schleuse Üfingen
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Baugrunderkundungen und  
LAGA-Untersuchungen
Die vorhandenen Baugrundinformationen vom 
Stichkanal Salzgitter aus den 70er­Jahren sind nicht 
ausreichend und nicht flächendeckend für die aktuelle 
Ausbauplanung. In Abstimmung mit der BAW Karls­
ruhe wurde ein umfangreiches Untersuchungspro­
gramm ausgeschrieben. Im Juli 2011 wurde die Firma 
GTC Nord aus Hannover mit der Leistung beauftragt. 
Die insgesamt 31 Bohrungen, 11 Grundwassermess­
stellen, 28 Kleinbohrungen und 104 Drucksondierun­
gen wurden im Ausführungszeitraum August bis 
November 2011 durchgeführt.
Parallel wurden Proben nach LAGA (Länderarbeits­
gemeinschaft Abfall) in Zusammenarbeit mit der 
Bundesanstalt für Gewässerkunde (BfG) Koblenz und 
deren Rahmenvertragspartner GBA aus Pinneberg an 
allen Ansatzpunkten für Bohrungen und Grundwas­
sermessstellen entnommen. Diese sollen ein bereits im 
September 2010 durchgeführtes, stichprobenartiges 
Beprobungsprogramm der Kanalsohle ergänzen und 
für das Entsorgungskonzept im Rahmen des Planfest­
stellungsverfahrens verwendet werden.
Wendestelle und Liegestellen in der Haltung 
Üfingen
Für das übergroße Großmotorgüterschiff ist in der 
Haltung Üfingen eine Wendestelle zu beplanen. Als 
mögliche Standorte hierfür sind der Hafen Beddingen 
sowie der Bereich zwischen den Häfen Beddingen und 
Salzgitter im Gespräch. Der Hafen Salzgitter als 
Standort wird aufgrund der Belastung mit Schlamm 
sowie der künftigen Unterhaltungskosten ausgeschlos­
sen. Derzeit wird eine Variantenuntersuchung zur 
Lage und Ausgestaltung einer Wendestelle seitens der 
Ingenieurgemeinschaft durchgeführt.
Des Weiteren wurde im Rahmen der Erstellung einer 
Warte­ und Liegestellenkonzeption ermittelt, dass für 
die Haltung Üfingen die Anordnung einer insgesamt 
480 m langen Liegestelle erforderlich ist. Davon sind 
120 m als Gefahrgutliegestelle für 1­Kegel­Schiffe 
vorzusehen. Die Vorgaben finden in der Ausbau­
planung des WNA Helmstedt Berücksichtigung und 
werden derzeit in einer Variantenuntersuchung durch 
die Ingenieurgemeinschaft bearbeitet.
Ausblick
Nach aktuellem Planungsstand wird die Vorplanung 
für die Querbauwerke, Streckenabschnitte und 
Vorhäfen sowie die Erstellung der Gutachten und des 
LBP Anfang 2012 zum Abschluss gebracht.
Um Baurecht für den Ausbau des Stichkanals Salzgitter 
zu erlangen, ist ein Planfeststellungsverfahren erfor­
derlich. Dieses soll Ende 2012 eingeleitet werden.
Der Ausbau des Stichkanals Salzgitter soll dann im Jahr 
2015 begonnen werden.
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Ausgangslage und Veranlassung
Das Wasser­ und Schifffahrtsamt (WSA) Berlin hat im 
Rahmen der erweiterten Bauwerksinspektion im Jahre 
2008 an Ufern der Wasserstraßen in seinem Einzugsbe­
reich Standsicherheitsuntersuchungen durchgeführt. 
Dabei wurden viele Bereiche der Uferbefestigung in 
Anlehnung an das Merkblatt „Schadensklassifizierung 
an Verkehrswasserbauwerken“ (MSV) in die Schadens­
klasse 4 eingestuft. Die Standsicherheit von ca. 50 km 
Ufer ist gefährdet. Hier besteht der sofortige Bedarf, die 
Uferzonen zu erneuern mit dem Ziel, die Standsicher­
heit und Gebrauchstauglichkeit der Ufer wieder 
herzustellen sowie Gefahren für die Schifffahrt und die 
Anlieger abzuwehren. Das WSA Berlin ist Eigentümer 
der Uferbefestigungen und trägt nach § 48 Bundes­
wasserstraßengesetz (WaStrG) die baupolizeiliche 
Verantwortung. Es handelt sich um Strecken, die nicht 
dem Ausbau unterworfen sind.
Die Maßnahmen sind in einem gesellschaftspolitisch 
schwierigen Umfeld abzuwickeln. Dichte Bebauung, 
z. T. unklare Eigentumsverhältnisse und viele sonstige 
Abhängigkeiten machen die Situationen sehr komplex. 
Weder das WSA Berlin noch die anderen Unterbehörden 
im Zuständigkeitsbereich der Wasser­ und Schifffahrts­
direktion (WSD) Ost besitzen ausreichende Personalka­
pazitäten für die zügige Abwicklung aller Maßnahmen.
Die anstehenden Maßnahmen passen in das Profil des 
Wasserstraßen­Neubauamtes (WNA) Helmstedt mit 
der Kompetenz für den Ausbau und die Sanierung von 
Gewässerstrecken. In begrenztem Umfang konnten 
und können im WNA Personalressourcen bereitgestellt 
werden.
Nach Abstimmung mit dem Bundesministerium für 
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) wurde 
bzw. wird das WNA Helmstedt an den Wasserstraßen­
abschnitten des WSA Berlin als task­force eingesetzt. 
Mit einer zwischen den WSD’n Ost und Mitte abge­
schlossenen Rahmenvereinbarung wurden dem WNA 
Helmstedt diverse Sanierungsaufgaben zugewiesen 
und die Verantwortung als Ganzes übertragen. Als 
erstes Arbeitspaket sind dem WNA Helmstedt die 
Instandsetzung der standsicherheitsgefährdeten 
Uferbereiche der Dahme­Wasserstraße von DaW­km 
23,290 bis 24,950 anvertraut worden.
Umfeld und Randbedingungen
Der zu sanierende Bereich liegt südöstlich von Königs­
Wusterhausen in der Gemeinde Heidesee im Landkreis 
Dahme­Spreewald (LDS). Von der Maßnahme sind die 
Gemarkungen Dolgenbrodt und Gussow betroffen. Im 
Süden schließt sich der Lange See an, im Nordwesten 
der Dolgensee. Der Sanierungsbereich befindet sich 
zudem am Rande des Naturparks „Dahme­Heideseen“ 
sowie in der Unterhaltungslast des Außenbezirkes 
(ABz) Kummersdorf.
Die Sanierungsmaßnahme fand in Ortslage mit einigen 
Wasserwander­Raststätten statt. Es besteht sogenann­
ter „Transit­ und Zielverkehr“ der Sport­ und Ausflugs­
schifffahrt. Aufgrund des vielfältigen saisonalen 
touristischen Verkehrs in einem stark frequentiertem 
Sport­ und Freizeitschifffahrtsrevier sollte die Bauab­
wicklung in der schifffahrtsarmen Zeit von September 
bis Mai erfolgen. Die durchgängige Schiffbarkeit 
musste dabei erhalten bleiben und durfte nur in einem 
absolut erforderlichen Maße beeinträchtigt werden.
Des Weiteren grenzen an das Gewässer viele Grund­
stücke von privaten Anliegern einschließlich der 
Gemeinde Heidesee [Abb. 1]. Zusätzlich befinden sich 
im zu sanierenden Bereich Steganlagen, Anbinde­
pfähle, Häfen, Slipanlagen und sonstige Anlagen, die 
einen Antrag auf strom­ und schifffahrtspolizeiliche 
Genehmigung (SSG) und einen Nutzungsvertrag mit 
dem WSA Berlin erforderten bzw. erfordern. Anlagen, 
die vor 1990 genehmigt wurden, erhielten vom 
damaligen Wasserstraßenhauptamt Berlin eine 
wasserrechtliche Zustimmung (WRZ).
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Abb. 1: Übersichtslageplan
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Da die Grundstücke der Anlieger bis an die Wasser­
fläche heran reichen, befinden sich im Sanierungsab­
schnitt der Dahme­Wasserstraße keine Betriebswege. 
Eine Neuanlage war nicht vorgesehen. Ferner befinden 
bzw. befanden sich in mehreren Bereichen an der un ­ 
mittelbaren Uferzone viele Bäume, die der örtlichen 
Baumschutzsatzung unterliegen. Weiterhin befanden 
sich in einigen Bereichen die alten Holzpfahlwände auf 
Grundstücken der privaten Anlieger.
Die alten Uferzonen bestehen bzw. bestanden überwie­
gend aus Holzpfahlwänden, wobei die Oberkante bis 
zur Höhe des anschließenden Geländes reichen 
(sogenanntes Rechteckprofil bzw. R­Profil). Die 
Nachteile der vorhandenen Überwasser­Holzpfahl­
wände bestehen im sehr schnellen Auftreten von 
Fäulnis im Wasserwechselbereich und dem anschlie­
ßenden kontinuierlichen Ausspülen des dahinter 
befindlichen Bodens [Abb. 2]. Womit die Standsicher­
heit und Gebrauchstauglichkeit der Uferzonen bereits 
nach einigen wenigen Jahren wieder gefährdet ist. 
Hieraus ergibt sich eine sehr kurze Nutzungsdauer.
Abb. 2: Geschädigte Uferbefestigung
Abb. 3: Prinzipskizze des Regelquerschnitts (alt/neu)
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Für diesen Bereich sollte eine neue Sanierungsvariante, 
das sogenannte kombinierte Rechteck­Trapez­Profil bzw. 
KRT­Profil, angewendet werden. Diese Lösung wurde 
bereits vom ABz Kummersdorf bei gleichartigen Maßnah­
men an den Ufern der Storkower Gewässer erfolgreich 
ausgeführt. Allerdings beansprucht diese Bauweise 
land­ bzw. wasserseitig zusätzliche Flächen [Abb. 3].
Zusätzlich zur Sanierung war das Sollprofil des Ge­
wässerbettes im Bereich der Fahrrinne wieder herzu­
stellen. Die letzte Nassbaggerung wurde im Jahre 2006 
durchgeführt.
Zuständigkeiten
Ein öffentlich­rechtliches Verfahren im Sinne des 
Verwaltungsverfahrensgesetzes war nicht erforderlich, 
da es sich um eine Ersatzinvestitionsmaßnahme im 
Rahmen der Unterhaltung gemäß §§ 7 bis 11 WaStrG 
handelte. Gleichwohl sind Träger öffentlicher Belange 
aufgrund gesetzlicher Vorgaben beteiligt worden.
Für die Sanierungsmaßnahme war aufgrund der 
ermittelten Ausgaben kein Entwurf­HU erforderlich. Die 
SAP­Systematik wurde durch die WSD Mitte in Abstim­
mung mit der WSD Ost festgelegt. Parallel erfolgte eine 
Abstimmung der Haushälter der WSD’n Ost und Mitte. 
Der Entwurf­AU wurde auf Grundlage der durch die 
WSD Ost zur Verfügung gestellten Haushaltsmittel vom 
WNA Helmstedt aufgestellt und von der WSD Mitte 
geprüft und genehmigt. Dazu waren die Stellungs­
nahmen des WSA Berlins und der Arbeitssicherheits­
stelle der WSD Ost sowie das Einvernehmen der Unteren 
Wasserbehörde (UWB) und das Benehmen der Unteren 
Naturschutzbehörde (UNB) erforderlich.
Die Bewirtschaftung der Haushaltsmittel erfolgte 
durch das WNA Helmstedt. Bezüglich der technischen 
Programmplanung (TPP) und der Bereitstellung der 




Nach Auswertung der o. g. Bauwerksinspektion hat das 
WSA Berlin eine Übersicht der Schadstellen erarbeitet 
und dem WNA Helmstedt zur Verfügung gestellt. 
Zusätzlich zu den Bereichen mit Schadensklasse 4 
waren aus wirtschaftlichen Gründen die in diesem 
Sanierungsbereich liegenden Ufer mit Schadens­
klasse 3 vereinbarungsgemäß mit zu erneuern.
Die verfahrenstechnischen Abläufe hinsichtlich der 
Liegenschaftsarbeiten (Ermittlung der Eigentümer und 
Pächter, Beschaffung von möglichen BE­Flächen), der 
Vermessungsarbeiten (Ermittlung und Absteckung der 
WSV­Grenzen), der Einvernehmensregelung mit der 
UWB, der Benehmensregelung mit der UNB und der 
Kampfmittelfreiheit sowie der Öffentlichkeitsarbeit 
wurden im Rahmen der Projektarbeit federführend 
durch das WNA Helmstedt unter Beteiligung des WSA 
Berlin und des ABz Kummersdorf abgearbeitet.
Die konkrete inhaltliche Zusammenarbeit zwischen 
dem WNA Helmstedt und dem WSA Berlin wurde 
bereits im Juni 2009 aufgenommen. Die Voruntersu­
chungen wurden in enger Zusammenarbeit beider 
Ämter umgesetzt. Diese gestalteten sich sehr auf­
wändig, da die entstehenden Auswirkungen der 
Sanierungsmaßnahme für jeden einzelnen Anlieger 
bezüglich Flurstücksgrenze und SSG bzw. Nutzungs­
vertrag geprüft werden musste. Diese individuelle 
Betrachtung bedingte einen hohen Koordinierungs­ 
und Betreuungsaufwand von Seiten des WNA Helm­
stedt und des ABz Kummersdorf.
Rahmenvereinbarung und Projektauftrag
Nach diversen Voruntersuchungen und Vorbespre­
chungen wurde im November 2009 zwischen den 
WSD’n Ost und Mitte eine Rahmenvereinbarung 
geschlossen, die die Wahrnehmung von Aufgaben im 
Zuge der Ufersicherungen an den Wasserstraßen des 
WSA Berlin durch das WNA Helmstedt regelt.
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Im Dezember 2009 wurde der Projektauftrag zwischen 
dem WNA Helmstedt (Auftraggeber) und dem WSA 
Berlin (Bedarfsträger) geschlossen. Hierin wurden dem 
WNA Helmstedt die Erstellung des Entwurf­AU, der 
Verdingungsunterlagen, die Durchführung von 
Vergabeverfahren und die Bauausführung für die 
Maßnahme an der Dahme­Wasserstraße mit dem Ziel 
übertragen, die Standsicherheit und Gebrauchstaug­
lichkeit der Uferbefestigung wieder herzustellen. 
Unter Berücksichtigung der Siedlungs­ und Natur­
schutzaspekte sowie der Wirtschaftlichkeit war eine 
für die Anforderungen der WSV günstige Lösung zu 
suchen. Im Winter 2009/10 stellte das WNA Helmstedt 
den Entwurf­AU auf und erstellte im Anschluss die 
Verdingungsunterlagen.
Vorteile der KRT-Bauweise
Bei der KRT­Bauweise mit Unterwasser­Holzpfahlwän­
den besteht der Vorteil im Fehlen des kritischen 
Wasserwechselbereiches, sodass kaum Fäulnis auftre­
ten kann. Dies führt zu einer erheblichen Verlänge­
rung der Standsicherheit der Pfahlwände und somit 
der Nutzungsdauer der Uferzonen. Des Weiteren 
reduziert sich der Unterhaltungsaufwand. Weiterhin 
ergeben sich auf Dauer weniger örtliche Beeinträchti­
gungen für Anlieger und Nutzer der Wasserstraße.
Neutrassierung und Naturschutzaspekte sowie 
örtliche Umweltbehörden
Der zu sanierende Gewässerabschnitt der Dahme­
 Wasserstraße hat zahlreiche Aufweitungen und 
Einengungen, sodass die Ufertrassen sehr stark 
verspringen. Die Wasserspiegelbreite schwankt 
zwischen etwa 35 und 90 m. Diese Grundstruktur 
wurde beibehalten. Allerdings mussten neben der 
neuen Bauweise, auch durch historische Gegeben­
heiten bedingt, eine geänderte Trassierung für das 
befestigte Ufer in Abhängigkeit von wasserrechtlichen, 
naturschutzfachlichen und liegenschaftsrechtlichen 
Belangen gefunden und umgesetzt werden. Grund­
sätzlich wurden keine Anliegergrundstücke in An­
spruch genommen.
Parallel zur Planung wurden Abstimmungen und 
Ortsbesichtigungen zur Herstellung des Einverneh­
mens mit der UWB und des Benehmens mit der UNB 
vorbereitet und realisiert. Die UWB erteilte das 
Einvernehmen unter Berücksichtigung der zusätz­
lichen Inanspruchnahme eines wasserseitigen Strei­
fens von ca. 2 m, der für das geböschte Ufer benötigt 
wurde. Dadurch konnte die überwiegende Anzahl der 
ufernahen Bäume erhalten werden. Die UNB erteilte 
unter Beteiligung der Naturparkverwaltung Dahme­
Heideseen das Benehmen zur Sanierung. Weiterhin 
wurden einige notwendige Baumfällungen auf 
anliegenden Grundstücken der Wasser­ und Schiff­
fahrtsverwaltung (WSV) und auf denen privater 
Anlieger sowie wasserseitige Auflastungen zur 
Herstellung des Lichtraumprofils genehmigt. Diese 
Arbeiten durften nur innerhalb des gesetzlich zulässi­
gen Zeitraums von Anfang Oktober 2010 bis Ende 
Februar 2011 ausgeführt werden.
Als weitere Maßnahme im Zuge des Benehmens mit 
der UNB wurde aufgrund des zwischenzeitlichen 
Verdachts auf Biberbestände mit der für das Monito­
ring zuständigen Naturwacht Prieros eine Befahrung 
(Biberschau) durchgeführt, damit gegebenenfalls 
Biberburgen verortet werden konnten. Bei der Befah­
rung im Juli 2010 haben sich aber keine Verdachtsfälle 
ergeben.
Vor einigen Pfahlwandbereichen befanden sich 
kleinere Röhrichtbestände. Diese mussten zu Beginn 
der Baumaßnahme gerodet werden, damit die 
Ramm­ und Deckwerksarbeiten ausgeführt werden 
konnten. Nach Fertigstellung der Arbeiten hat sich 
durch die natürliche Sukzession die standortgerechte 
Vegetation vor den Ufern z. T. bereits wieder einge­
stellt. Des Weiteren bietet die Deckschicht aus 
Wasserbausteinen ausreichend Hohlräume für eine 
leichte und schnelle Besiedlung von Flora und Fauna 
[Abb. 4]. Weiterhin wird durch die Böschung der 
Ein­ und Ausstieg für Tiere erleichtert.
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Öffentlichkeitsarbeit
Zur Aufklärung der betroffenen Anlieger über die 
vorgesehene Sanierungsmaßnahme führte das WNA 
Helmstedt unter Beteiligung des WSA Berlin und des 
ABz Kummersdorf Anfang November 2009 eine 
Informationsveranstaltung vor Ort durch. Um die 
notwendige Baufreiheit zu erhalten, war es notwendig, 
die Stege, Anbindepfähle, Zäune und sonstigen 
Anlagen wie ufernahe Plattformen durch die Eigen­
tümer zurückbauen zu lassen. Diese Veranstaltung 
fand große Beachtung und brachte im Wesentlichen 
eine positive Resonanz. Auf Bitten der Anlieger wurden 
später der Vortrag über die Planungsabsichten und ein 
Entwurfslageplan auf der Homepage des WSA Berlin 
veröffentlicht.
Mit einem Informationsschreiben im Juni 2010 wurde 
die bevorstehende Ufersanierung gemäß § 11 Abs. 1 
WaStrG offiziell angezeigt und die Planung konkreti­
siert. Die Anlieger wurden gemäß § 8 WaStrG aufgefor­
dert, entsprechend der erteilten SSG oder der erteilten 
WRZ bzw. des mit ihnen abgeschlossenen Nutzungs­
vertrages i. V. mit § 10 WaStrG die Baufreiheit im 
Uferbereich bis Anfang September 2010 herzustellen. 
Mit einem weiteren Informationsschreiben wurden 
nach der späteren Auftragsvergabe die bauausfüh­
rende Firma und der Gutachter für die Gebäudebeweis­
sicherung avisiert.
Nach dem späteren Baubeginn nutzten zudem viele 
Anlieger die Möglichkeit, ihre vorhandenen Häfen 
erneuern zulassen oder ließen einen kurzfristig beim 
ABz Kummersdorf beantragten Hafen durch die 
bauausführende Firma während der Bauphase neu 
errichten.
Planung und Ausführung
Die Planung sah im Einzelnen vor, die Ufer der Dahme­
Wasserstraße von DaW­km 23,290 bis 24,950 in 
Teilbereichen zu sanieren [Abb. 1]. Dieses erfolgte mit 
Holzpfahlpaketen (Einzelpfahldurchmesser: 
i. M. 20 cm, Länge: 5 m) im KRT­Profil [Abb. 3]. Das Profil 
wurde mit einer Unterwasser­Holzpfahlwand her­
gestellt. Die Oberkante liegt 15 cm unter dem unteren 
Betriebswasserstand (BWU) auf NN + 33,55 m. Der 
Übergang von der Unterwasser­Holzpfahlwand bis 
 zur Oberkante des vorhandenen Geländes (ca. NN 
+ 34,10 m) erfolgte mit einer 1 : 3 geneigten Böschung. 
Diese wurde mit einem filterstabilen Deckwerk aus 
losen Schüttsteinen LMB 5/40, 40 cm dick, gesichert. 
Unter der Steinschüttung wurde ein geotextiler Filter 
gemäß dem Merkblatt „Anwendung von geotextilen 
Filtern an Wasserstraßen“ (MAG) angeordnet. Um ein 
Ausfließen des Bodens zwischen den Holzpfählen zu 
verhindern, wurde dieses Geotextil bis hinter die 
Holzpfahlwand geführt.
Die komplette Breite von Holzpfahlwand und gebösch­
tem Deckwerk beträgt ca. 2 m. Die Pfahlwände des 
KRT­Profils wurden unverankert hergestellt. Die 
Erfahrungen zeigen, dass die Uferzonen vor den 
Pfahlwänden nicht zur Verkolkung sondern zur 
Verlandung neigen. Aus geometrischen, statischen 
und wirtschaftlichen Gründen war eine Kolksicherung 
deshalb nicht erforderlich.
Statik und Sunk
Die Holzpfähle wurden in einer Vorstatik als Einzel­
pfähle vom WNA Helmstedt bemessen. Um die Statik 
für die vorgesehenen Holzpfahlwände berechnen zu 
können, war der Wert für Sunk zu berücksichtigen. 
Dieser lag nicht vor. Die Werte der Empfehlungen des 
Arbeitsausschusses „Ufereinfassungen“ (EAU) wurden 
für die Dahme­Wasserstraße (Wasserstraßenklasse I) 
als unrealistisch eingeschätzt, da diese zu überdimen­
sionierten Holzpfahldurchmessern führen würden. Der 
Parameter für Sunk musste daher durch die Bundes­
anstalt für Wasserbau (BAW) Hamburg mit dem 
PC­Programm „GBB Soft“ neu berechnet werden. 
Abb. 4 (oben): Uferbefestigung 
nach der Sanierung
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 Die so ermittelten Abmessungen der Holzpfähle 
weichen von den vorhandenen Pfählen ab, da diese in 
der Vergangenheit auf Grund von Erfahrungswerten 
ausgewählt wurden.
Querungsbauwerke
Im Baufeld kreuzt die im Jahre 2007 neu errichtete Rad­
wegbrücke Dolgenbrodt die Dahme­Wasserstraße bei 
DaW­km 23,362 [Abb. 5]. Der Baulastträger ist der 
Landkreis Dahme­Spreewald mit dem zuständigen 
Zentralen Gebäude­ und Immobilienmanagement 
(GIM). Des Weiteren unterhält der Energieversorger, 
die E.ON edis AG als Rechtsnachfolger seit der Errich­
tung im Jahre 1973 den Düker einer 20 kV­Hochspan­
nungsleitung bei DaW­km 23,740.
Baugrundverhältnisse
Für den Sanierungsbereich der Dahme­Wasserstraße 
wurde bereits im Jahre 2007 im Rahmen einer Beauf­
tragung für das nahe gelegene Storkower Gewässer 
(SkG) ein Baugrundgutachten vom ABz Kummersdorf 
veranlasst und von der Gesellschaft für Grundbau und 
Umwelttechnik mbH (GGU) aufgestellt. Hier wurden 
6 Rammkernbohrungen und Drucksondierungen bis 
jeweils 6 m unter Kanalsohle abgeteuft. Die Lagerun­
gen sind locker bis mitteldicht. Das Baugrundgutach­
ten ging von einer leichten Rammbarkeit bzw. guten 
Eignung zum Rütteln bei lockerer Lagerung aus. Ab NN 
+ 29,00 m erfolgte ein Übergang zu mittelschwerer bis 
schwerer Rammbarkeit bzw. keiner Eignung zum 
Rütteln. In einigen Bereichen musste deshalb später 
vorgebohrt werden.
Kampfmittel
Eine Anfrage des WNA Helmstedt beim Kampfmittel­
beseitigungsdienst (KMBD) des Landes Brandenburg 
im Sommer 2009 hatte ergeben, dass zum damaligen 
Zeitpunkt keine konkreten Anhaltspunkte auf das 
Vorhandensein von Kampfmitteln im Sanierungsbe­
reich existierten. Es war deshalb im Vorfeld nicht 
erforderlich, Maßnahmen der Kampfmittelräumung 
durchzuführen. Bei Nassbaggerarbeiten wurde 
allerdings im März 2011 vor dem rechten Ufer bei 
DaW­km 24,400 ein Kampfmittel gefunden, welches 
beim Baggern wieder ins Gewässer zurück fiel. Auf 
Empfehlung des hinzugezogenen KMBD Brandenburg 
wurde zum Wiederauffinden des Kampfmittels die 
lokale Baggerung des Fundortes unter Aushubkon­
trolle gestellt. Dabei wurden zwei Kampfmittel 
(1 Wurfgranate und 1 Waffenteil einer Pistole) aufge­
funden und anschließend durch den KMBD ordnungs­
gemäß beseitigt.
Bodenmanagement
Um das Sollprofil des Gewässerbettes herstellen und 
den Boden ordnungsgemäß entsorgen zu können, war 
die Sohle vorab auf Schadstoffe zu untersuchen. Gemäß 
Erlass des BMVBS ist hierbei die Verwendung von 
WSV­Lab unter Beteiligung der Bundesanstalt für 
Gewässerkunde (BfG) Koblenz für den Anwenderfall 
„Unterbringung von Baggergut“ seit 2008 verpflich­
tend geregelt. Über das WNA Helmstedt, als die für den 
Bereich der WSD Mitte zuständige Stelle, wurde im 
November 2009 eine Bedarfsmeldung an die BfG über 
die Plattform WSV­Lab für die Untersuchung von 
Baggergut verschickt und mit der BfG Koblenz abge­
wickelt. Der Umfang der Untersuchungen wurde mit 
der BfG abgestimmt. Die Sedimentuntersuchungen 
Abb. 5: Radwegbrücke Dolgenbrodt
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wurden im Dezember 2009 durch die BfG vergeben. 
Beauftragt wurde der Rahmenvertragspartner, das 
Limnologische Institut Dr. Nowak aus Ottersberg mit 
der Entnahme von Proben und Untersuchungen an 
Böden. Die Beprobungen fanden im Dezember 2009 
unter Zuhilfenahme eines Baggerpontons des ABz 
Kummerdorf statt. Nach Vorlage der Unter­
suchungsergebnisse wurden die zu baggernden Böden 
als nicht gefährliche Stoffe (Zuordnungswert Z 1 und 
Z 2) eingestuft. Alle Böden waren somit verwertbar. 
Eine Prüfung der Deponierung war nicht erforderlich.
Bauausführung und -abwicklung
Der Bauauftrag wurde Anfang August 2010 vom WNA 
Helmstedt an die Firma Müsing RM Beteiligungsgesell­
schaft mbH, Bernau vergeben. Die vertragliche Bauzeit 
war von September 2010 bis Mai 2011 festgelegt. Es 
waren insgesamt ca. 2 200 m Ufer zu sanieren und 
1 660 m Fahrrinne auf eine Solltiefe von 2,10 m zu 
baggern.
Die Sanierungsarbeiten wurden durch das WNA 
Helmstedt überwacht. Dabei erfolgte eine Unterstüt­
zung durch einen örtlichen Bauaufseher des ABz 
Kummersdorf.
Beweissicherung und Schwingungsmessungen
Vor Ausführung der Rammarbeiten wurde eine 
Beweissicherung durch einen öffentlich bestellten und 
vereidigten Sachverständigen für Gebäudeschäden 
durchgeführt. Diese Leistung wurde mit dem Bauver­
trag vergeben. Der Beginn der Beweissicherung 
erfolgte unmittelbar nach der Auftragsvergabe, um 
den Vorlauf für die Rammarbeiten zu gewährleisten. 
Zur Bestandsaufnahme gehörten die nicht beweg­
lichen Einrichtungen und Gebäude der Anliegergrund­
stücke sowie die Radwegbrücke Dolgenbrodt.
Für die Radwegebrücke wurden vor Beginn der 
Bauarbeiten eine Bestandsvermessung und während 
der Bauarbeiten begleitende Messungen in Form von 
Setzungs­ und Verformungsmessungen sowie nach 
Beendigung der Maßnahme eine Endvermessung 
durchgeführt.
Zusätzlich wurden während der Rammarbeiten 
baubegleitende Schwingungsmessungen durchge­
führt. Hierbei wurde ursprünglich ein Wirkradius von 
100 m gewählt, der im Laufe der Rammarbeiten 
aufgrund einer gering auftretenden Schwingungsin­
tensität auf 50 m verringert werden konnte.
Einige Aspekte zur Bauabwicklung
Da die Erreichbarkeit der Ufer über Land im Grunde 
nicht gegeben war, konnte der An­ und Abtransport 
der Materialien sowie des Bodens nur über den 
Wasserweg erfolgen. Baustelleneinrichtungsflächen 
und Umschlagsstellen konnten von der WSV im 
Baubereich nicht zur Verfügung gestellt werden.
Die Firma Müsing hat im Sanierungsbereich eine 
Baustelleneinrichtungsfläche anmieten können, auf 
der im oberen Bereich eine Pfahlpaketmaschine 
aufgestellt und im unteren Bereich eine temporäre 
Anlegestelle mit Stahlspundwänden errichtet wurde. 
Diese Anlegestelle diente als Umschlag für die zu 
fertigenden Pfahlpakete und die rück zubauenden 
alten Holzpfähle sowie für Gerätedispositionen. Für 
diesen Teil der Leistungen war somit ein von der 
Befahrbarkeit der übrigen Dahme­Abschnitte relativ 
unabhängiger Materialfluss, besonderes während der 
Winterzeit, gegeben.
Die im Sanierungsabschnitt stärker fließende Dahme 
selbst war vom Eisgang kaum betroffen bzw. behindert. 
Die Rammarbeiten konnten trotz einiger Eissperren für 
die Dahme­Wasserstraße von insgesamt ca. 2 Monaten 
durchweg ausgeführt werden. In der Statistik des WSA 
Berlin über Vereisungen und Schifffahrtseinstellungen 
musste von ca. 3 Monaten Schifffahrtssperre ausgegan­
gen werden.
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Die Rammarbeiten liefen bis zum Ende des Winters 
größtenteils zügig. Die weiteren Arbeiten indes 
verliefen schleppend. Die Fertigstellung verzögert sich 
aufgrund von diversen internen Schwierigkeiten bei 
der bauausführenden Firma, auf die das WNA Helm­
stedt keinen Einfluss hat bzw. hatte. Die vertraglich 
vorgegebene Bauzeit war und ist nach aktueller 
Einschätzung grundsätzlich angemessen und realisier­
bar.
Zum Zeitpunkt der Beitragserstellung war die Baumaß­
nahme noch nicht abgeschlossen. Der aktuelle Bau­
zeitenplan weist ein Bauende zum Ende des Jahres 
2011 aus.
Resümee
Der Anspruch bei dieser Sanierungsaufgabe lag über­
wiegend in der Projektorganisation und ­abwicklung 
sowie in der Einbindung der örtlichen Öffentlichkeit, wie 
regionale Behörden und private Anlieger [Abb. 6]. Es war 
und ist eine Herausforderung, diese komplexe Sanie­
rungsmaßnahme in angemessener Zeit zu realisieren, 
auch wenn der letzte Abschluss noch aussteht.
Der Dank des WNA Helmstedt gilt insbesondere den 
WSD’n Mitte und Ost, dem WSA Berlin und dem ABz 
Kummersdorf für das entgegengebrachte Vertrauen 
und die sehr gute sowie konstruktive und vor allem 
schnelle Zusammenarbeit in diesem schwierigen 
Umfeld und bei dieser organisatorisch sehr komplexen 
Aufgabe.
Abb. 6: Liste der Beteiligten
















•   Nachauftragnehmer:   –  Sachverständigenbüro M. Herper, Berlin
 – Planungsbüro PTW, Dresden
 – Vermessungsbüro Geo­Metrik, Berlin
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Der erste Schritt zum Abschluss der 2. Stufe für den 
Ausbau der Mittelweser ist mit der VOB-Abnahme des 
Schleusenkanals Langwedel getan.
Historie
Die Vertiefung der Mittelweser wurde bereits in den 
Bundesverkehrswegeplänen (BVWP) 1992 und 2003 in 
den „vordringlichen Bedarf“ aufgenommen.
Am 15. November 2002 erging der Planfeststellungs­
beschluss „für die Anpassung der Mittelweser an den 
Verkehr mit auf 2,50 m abgeladenen 1 350­t­Schiffen 
und den Verkehr von Großmotorgüterschiffen mit 
Begegnungs­ und Abladebeschränkungen, Weser­km 
252,600–354,190“. Der Planfeststellungsbeschluss 
umfasst die unteren drei Schleusenkanäle (Draken­
burg, Dörverden und Langwedel) sowie die unteren 
vier Stauhaltungen (zzgl. Hemelingen). 
Der Ausbau der Schleusenkanäle auf 3,50 m Tiefe und 
mit neuen Ufersicherungen ist Teil der Stufe 2 zur 
Mittelweseranpassung.
Durch die Vertiefung der Fahrrinne wird eine ganz­
jährige Befahrbarkeit der Mittelweser mit teilabgelade­
nen Großmotorgüterschiffen (GMS) und 139 m langen 
Schubverbänden ermöglicht.
Ausbau des Schleusenkanals Langwedel
Am 24. April 2009 wurde der Bauvertrag zwischen dem 
Wasserstraßen­Neubauamt Helmstedt und der 
 Fa. Johann Bunte Bauunternehmung GmbH & Co. KG 
aus Papenburg geschlossen.









•  Verklammerungsarbeiten:    50 000 m²
Zu den o. g. Leistungen gehört auch die Herstellung der 
WSV­eigenen Umschlag­ und Verladestelle Daverden 
sowie der Abbruch von zwei Einlassbauwerken.
Der Schleusenkanal Langwedel gliedert sich in den 
etwa 4,3 m langen Schleusenoberkanal (SOK) und den 
etwa 2,2 km langen Schleusenunterkanal (SUK).
Schleusenoberkanal (SOK)
Der Schleusenoberkanal war vor seinem Ausbau im 
Trapez­Profil mit einer Böschungsneigung von 1 : 3 
gebaut worden. Die Wasserspiegelbreite schwankte 
zwischen 40,3 m und 47,5 m. Die Wassertiefe betrug 
ca. 3,50 m. Die Böschungen waren mit einer 20 bis 
50 cm starken Schicht aus Schüttsteinen befestigt.
Der Ausbau des Schleusenoberkanals erfolgte im 
kombinierten Rechteck­Trapez­Profil (KRT­Profil) 
symmetrisch zur vorhandenen Kanalachse mit einer 
Wassertiefe von 3,50 m und einer Wasserspiegelbreite 
von 42 m.
Zur Eingriffsminimierung wurde die Unterwasser­
spundwand unverankert eingebracht. Die Spundwand­
länge betrug 9,6 m bzw. 10,6 m. Zur Begrenzung der 
Spundwandlänge ist vor den Spundwänden eine 
Sohlsicherung aus alten Wasserbausteinen hergestellt 
worden. Der in der Statik anzusetzende Kolkzuschlag 
musste daher nicht berücksichtigt werden.
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Die vorhandenen alten Wasserbausteine sind im Zuge 
der Nassbaggerung aufgenommen und für die 
Wiederverwendung zwischengelagert worden. Die 
zum Wiedereinbau vorgesehenen Steine mussten von 
allen Bodenresten und Verunreinigungen befreit 
werden. Um die erforderliche Reinigung der Wasser­
bausteine zu erzielen, hatte die Fa. Bunte auf dem 
Zwischenlager (linkes Ufer gegenüber der Umschlag­ 
und Verladestelle Daverden) eine Sieb­ und Waschan­
lage aufgebaut. Mit der Siebanlage wurden die 
Feinanteile ausgesiebt und mit der Waschanlage 
[Abb. 1] die noch anhaftenden Bodenreste beseitigt. 
Anschließend wurden die gereinigten Wasserbau­
steine als Sohlsicherung eingebaut und verklammert.
Um die Standsicherheit der KRT­Spundwand im 
Bauzustand zu gewährleisten, musste zuerst die 
Sohlsicherung hergestellt werden. Die Ufer (zwischen 
KRT­Spundwand und Landanschluss) konnten erst im 
Anschluss gesichert  werden. Die Ufersicherung 
besteht aus Eisensilikat­Wasserbausteinen der Klasse 
CP90/250 mit einer Rohdichte von 3,69 t/m³ und einer 
Stärke von 40 cm auf geotextilem Filter.
Die KRT­Spundwand wurde mit einem Holm als 
Kantenschutz abgedeckt. Die für die Holmabdeckung 
erforderlichen Konsolenböcke sowie die Holmab­
deckung selbst wurden separat hergestellt. Die 
Konso lenböcke wurden im Vorfeld mit Bohrungen und 
angeschweißten Schraubenmuttern versehen. Noch 
vor der Rammung wurden diese an die entsprechen­
den Stellen an den Spundwänden angeschweißt. 
Anschließend ist die Spundwand auf Endtiefe gerammt 
worden. Die vorgefertigten Bohrlöcher an den Konso­
len wurden unter Wasser auf den Abdeckholm 
übertragen, um die Bohrungen im Holm auszuführen. 
Anschließend ist der Holm ein zweites Mal aufgelegt 
und mit der Spundwand verschraubt worden.
Die Mittelweser ist sehr stark durch schwankende 
Wasserstände beeinflusst. Zwischen Dezember und 
April ist jederzeit mit Hochwasser zu rechnen. Dabei 
werden weite Teile der Weserauen überflutet. Damit 
die Unterwasserspundwand für die Schifffahrt bei 
jedem Wasserstand zu erkennen ist, wurden auf dem 
Holm Radarstangen im Abstand von 250 m angebracht.
Die alte verwaltungseigene Schiffsanlegestelle 
Daverden ist zur verwaltungseigenen Umschlag­ und 
Verladestelle Daverden mit einer Überwasserspund­
wand umgebaut worden. Die Umschlag­ und Verlade­
stelle ist mit Kantenpollern, Nischenpollern, Steige­
leitern, Haltegriffen und Fenderblechen ausgerüstet 
worden. Die Befestigung des Materiallagerplatzes 
erfolgte mit einer 40 cm starken Schottertragschicht.
Schleusenunterkanal (SUK)
Der Schleusenunterkanal war vor seinem Ausbau 
 im Trapez­Profil mit einer Böschungsneigung von 
 1 : 3 gebaut worden [Abb. 2]. Die Wasserspiegel­
breite schwankte zwischen 38,2 m und 40,3 m. Die 
Wassertiefe betrug ca. 3,50 m. Die Böschungen 
wa ren mit einer 20–50 cm starken Schicht aus Schütt­
steinen befestigt. Die Kanalseitendämme auf der 
linken und rechten Seite fungieren zudem als 
Sommer deiche. Der Ausbau des Schleusenunterkanals Abb. 1: Waschanlage
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erfolgte im Trapezprofil (T­Profil) symmetrisch zur 
vorhandenen Kanalachse mit einer Wassertiefe von 
3,50 m und einer Wasserspiegelbreite von 51,00 m 
[Abb. 3]. Die neue Sohle ist unbefestigt und ist 32,10 m 
breit.
Die Ufersicherungen erfolgten ebenfalls mit Eisensili­
kat­Wasserbausteinen CP90/250 mit einer Rohdichte 
von 3,69 t/m³ und einer Stärke von 50 cm auf geotexti­
lem Filter.
Im Bereich der Brücke 60 (Baden–Grinden) ist der 
Kanalquerschnitt aufgrund der nicht ausreichenden 
Stützweite im Rechteckprofil mit Überwasserspundwand 
und einer Wasserspiegelbreite von 42 m ausgebaut 
worden. Diese Spundwand wurde mit Steigeleitern, 
Haltegriffen und Radarstangen ausgerüstet. 
Um die Setzungen an der Brücke 58 (Daverden – Int­
schede), der danebenliegenden Radwegbrücke 
Daverden­Itschede und der Brücke 60 zu vermeiden, 
sind die Spundbohlen in diesen Bereichen gepresst 
worden. Alle anderen Spundbohlen wurden gerüttelt. 
Bodenverbringung
Das in der Ausschreibungsphase vom WNA Helmstedt 
aufgestellte Bodenkonzept für den Schleusenober­ 
 und ­unterkanal sah vor, ca.180 000 m³ Boden in der 
Kiesgrube Liebenau an der Weser und ca. 80 000 m³ 
Boden im Neustädter Hafen in Bremen einzubauen. 
Durch die Nebenangebote der Fa. Bunte konnten diese 
Böden in die Kiesgrube Henkenwerder an der Weser 
verbracht werden. Somit konnte die Kiesgrube Liebe­
nau entlastet werden und steht für andere Baumaß­
nahme an der Mittelweser noch zur Verfügung. 
Zusätzlich sind, gemäß der Vereinbarung zwischen der 
WSV und dem Land Bremen, ca. 90 000 m³ im Europa­
hafen in Bremen eingebaut und profiliert worden.
Durch weitere Nebenangebote zum Deckwerksaufbau 
im Schleusenober­ und ­unterkanal sind die Abtrags­
massen und somit auch die Ablagerungsflächen 
erheblich reduziert worden. Diese Nebenangebote 
beinhalteten im Wesentlichen den Einbau von geotex­
tilem Filter anstatt des 2­stufigen Standart­Kornfilters. 
Durch den Einbau von Eisensilikat­Wasserbausteinen 
(Rohdichte: 3,69 t/m³) anstatt von Fels­Wasserbau­
steinen (Rohdichte: 2,65 t/m³) konnte weiterhin die 
Deckwerksdicke von 1 m auf 0,5 m reduziert werden.
Abb. 2: Schleusenunterkanal vor dem Ausbau Abb. 3: Schleusenunterkanal nach dem Ausbau
Ausführung der Leistung
Um die Eingriffe in den Naturhaushalt und das Land­
schaftsbild so klein wie möglich zu halten und auf 
Grund der besonderen Empfindlichkeit und Schutz­
würdigkeit der Gebiete wurde überwiegend vom 
Wasser aus gearbeitet. Die Lieferung von Baustoffen 
und der Abtransport des Aushubbodens erfolgten 
ausschließlich über den Wasserweg. Die Ausführung 
der Leistungen führte zu keiner Behinderung des 
laufenden Schiffsverkehrs, da jederzeit eine mindes­
tens 13,5 m breite Durchfahrt für die Schifffahrt 
gewährleistet wurde [Abb. 4]. Im Einfahrtsbereich des 
SOK wurde eine 20 m breite Durchfahrt jederzeit 
gewährleistet.
Resümee
Die Vielfältigkeit und die zum größten Teil parallel 
ausgeführten Leistungen erforderten vom eingesetz­
ten Personal der Fa. Bunte eine präzise Arbeitsvorberei­
tung sowie eine präzise Umsetzung der Leistung. Auch 
das Personal des WNA Helmstedt wurde den hohen 
Anforderungen (Einhaltung des Zeitplans, Einhaltung 
der Haushaltsmittel, Abstimmung mit Anliegern/
Dritten, weitere gleichzeitige Bauarbeiten auf der 
Mittelweser etc.) dieser Baustelle jederzeit gerecht.
Die Abnahme gemäß § 12 VOB/B erfolgte am 29. Sep­
tember 2011 und stellt den erfolgreichen Abschluss der 
Bauarbeiten am Schleusenkanal Langwedel dar.
Abb. 4: Bauarbeiten unter 
 laufendem Schiffsverkehr
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Als eine der letzten Maßnahmen für den Ausbau der 
Oststrecke des MLK im Zuge des Verkehrsprojektes 
VDE Nr. 17 soll der im Osten Haldenslebens (Sachsen-
Anhalt) gelegene Düker Nr. 432 (Beberdüker) 
erneuert werden. Die Beber ist ein etwa 13 km 
langer Nebenfluss der Ohre und ein Landesgewässer 
1. Ordnung. Als Besonderheit unterquert der Düker 
nacheinander den MLK und die nördlich parallel zum 
Dammfuß verlaufende Eisenbahnstrecke zwischen 
Glindenberg und Oebisfelde.
Der neue Düker Nr. 432 (Beberdüker) soll die vorhande­
nen Düker Nr. 432 (Beberdüker) und Nr. 433 (Beberflut­
düker) zusammenfassen und ersetzen. Die drei Röhren 
des neuen Dükers werden unter dem MLK, der hier in 
der Dammstrecke verläuft, aus Stahlbetonrohren im 
technisch erprobten Rohrvortriebsverfahren herge­
stellt. Eine Besonderheit ist die Querung der Bahn­
strecke mit drei unmittelbar nebeneinander liegenden 
Abflussquerschnitten. Gemäß Planfeststellungs­
beschluss zum Streckenabschnitt Sachsen­Anhalt IVa 
Die Planung des neuen Mittellandkanal-Dükers 




Abb. 1: Lageplan mit dem Dükerneubau in roter Darstellung und westlich des Neubaus in grüner Darstellung mit den beiden zu 
ersetzenden Dükeranlagen
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(Haldensleben­Ost) wird der Abfluss durch zwei Hoch­
wasserröhren mit einer Nennweite von je 1 800 mm 
und einer Niedrig­ bzw. Mittelwasserröhre mit einer 
Nennweite von 1 200 mm gewährleistet. Der Düker 
kreuzt den MLK in einem Winkel von 73,845 gon. Der 
Niedrigwasserabfluss beträgt 0,01 m³/s, der Mittelwas­
serabfluss 0,5 m³/s, beim hundertjährigen Hochwasser 
durchströmen 16,7 m³/s den Düker. Für den Dükerneu­
bau wird auf insgesamt 1 000 m Länge ein neuer 
Flusslauf angelegt und die Flussaue anschließend 
durch Ausgleichs­ und Ersatzmaßnahmen aufgewertet. 
Nach der Inbetriebnahme des neuen Dükers wird der 
MLK nach Süden im Trapezprofil verbreitert incl. des 
Abbruchs der beiden vorhandenen Düker. Der MLK 
wird mit einer 30 cm starken Schicht aus Naturton 
gedichtet. Auf der Nichtverbreiterungsseite am 
Nordufer des MLK erhält der Damm zur Gewährleis­
tung der Dammstandsicherheit nach [1] am Dammfuß 
einen Drän mit Entwässerung in den Kanalseitengra­
ben. Die Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) begleitet 
die Planungsarbeiten [Abb. 1].
Ausgangssituation
Der Planfeststellungsbeschluss für den Streckenab­
schnitt SAn IVa (Haldensleben­Ost) datiert vom 
4. Januar 2006. Ursprünglich war vorgesehen, die 
Bahnstrecke mit zwei Rohren DN 1 800 und einem Rohr 
DN 1 200 mit einem Rohrabstand von 1,50 m zu 
unter queren. Diese Planung war mit dem gültigen 
Regelwerk der Deutschen Bahn (DB) nicht vereinbar [2]. 
So wurde 2008 das Büro Grontmij BGS in Hannover mit 
der Neuplanung des Dükers beauftragt.
Baugrund/Grundwasser
Basierend auf den bereits vorhandenen Baugrundgut­
achten wurde vom Büro Schnack & Partner, Hannover, 
ein geotechnischer Bericht nach DIN 4020 verfasst, 
ergänzt durch spezielle Aussagen zum Rohrvortrieb. In 
dem Baufeld stehen unter Deckschichten aus Damm­
aufschüttung bzw. Oberboden und Auelehm bzw. 
vereinzelt auch Mudde Talsande bzw. ­kiese, lokal auch 
Geschiebemergel, über tertiärem Grünsand und 
Schluff an. Für den Bauzustand wird ein höchster 
Grundwasserstand knapp unterhalb des Umgebungs­
geländes angenommen. Das Grundwasser ist schwach 
beton­ und stahlangreifend, der bindige Bodenanteil 
greift wegen seines Sulfatgehaltes mäßig bis stark an.
Um die Auswirkungen der bauzeitlichen Grundwasser­
haltung auf die Umgebung zu minimieren, binden die 
Baugrubenspundwände im Baugrund in die wenig 
durchlässige tertiäre Bodenschicht ein. So werden 
Bodensetzungen reduziert und Nachteile für die 
benachbarte gewerbliche Grundwasserentnahme 
vermieden.
Für die Bauzustände und den fertigen Düker werden 
gemäß [1] Dammstandsicherheitsnachweise in der 
Bauwerksachse und neben dem Bauwerk geführt.
Vorbereitende archäologische Grabungen
Im Vorfeld der Baumaßnahme wurden im Baufeld 
umfangreiche Grabungen des Landesamtes für 
Archäologie wegen vermuteter Zeugnisse mensch­
licher Besiedlung aus der Jungsteinzeit durchgeführt.
Baumaßnahmen
Querung des Mittellandkanales
Für den Vortrieb der Dükerrohre hat der geotechnische 
Sachverständige den Einbau im steuerbaren Verfahren 
mit einem geschlossenen Schild mit vollflächigem 
Abbau, Flüssigkeitsstützung und Druckluftpolster 
(Mixschild) gemäß [3], Abschnitt 6.2.3.5 empfohlen. Die 
Ortsbrust ist begehbar, um ggf. Vortriebshindernisse 
händisch beseitigen zu können. Die Aufgabe einer der 
Rohrvortriebsstrecken infolge eines Vortriebshinder­
nisses ist aufgrund der gemeinsamen Zielbaugrube der 
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drei Rohrvortriebsstrecken unter allen Umständen zu 
vermeiden. Die Startgrube wird wegen der großzügi­
gen Platzverhältnisse am Südufer des MLK am zukünfti­
gen Einlaufbauwerk angeordnet. Gemäß [3] sind unter 
der DB­Strecke drei Rohrvortriebe des beschriebenen 
Durchmessers nebeneinander nicht zulässig. Darum 
wird die Zielgrube nicht wie sonst am zukünftigen 
Auslaufbauwerk des Dükers angeordnet, sondern 
zwischen MLK und Eisenbahn am Fuße des nördlichen 
Kanalseitendammes. Die Baugruben werden mit dem 
Fortschritt des Bodenaushubs ausgesteift. Für den Bau 
der Zielbaugrube und die nachfolgenden Arbeiten am 
Dammfuß am Nordufer des MLK wird eine Baustellen­
zufahrt vom Rampenfuß der westlich nächstgelegenen 
MLK­Brücke Nr. 476 (Dammühlenwegbrücke) geschaf­
fen. Dafür werden die Ausläufe der vorhandenen 
Düker Nr. 432 und 433 mit Behelfsbrücken überspannt.
Die Überdeckung zwischen den Dükerrohren und der 
Tondichtung beträgt in der gedichteten MLK­Strecke 
gemäß [3] mindestens 5 m. Aus wirtschaftlichen 
Gründen und wegen des Mindestdurchmessers für den 
Einbau einer Druckluftschleuse für die Begehbarkeit 
der Ortsbrust werden alle drei Rohrvortriebe mit einem 
Durchmesser DN 1 800 ausgeführt. Danach wird bei 
der mittleren Röhre für den Niedrig­ bzw. Mittelwasser­
abfluss ein Inliner DN 1 200 aus glasfaserverstärktem 
Kunststoff (GFK) eingezogen und der entstehende 
Zwischenraum verdämmt. Im übrigen sind in Abhän­
gigkeit von der Tunnellänge für den Personaleinsatz in 
der Vortriebsstrecke Mindestlichtmaße im Rohrquer­
schnitt gemäß [3] zu berücksichtigen [Abb. 2].
Querung der DB-Strecke
Erste Überlegungen zur Herstellung des Überleitungs­
bauwerkes zur Kreuzung der DB­Strecke zwischen 
Rohrvortriebszielschacht und Dükerauslaufbauwerk 
gingen in Richtung eines dreizügigen Stahlbetonrah­
mens, der neben der Bahnstrecke hergestellt werden 
und in einer Bahnsperrpause an seinen endgültigen 
Standort querverschoben werden sollte. Bei der 
Variantenuntersuchung stellte sich dann der Bau des 
Stahlbetonrahmens vor Ort unter Aufrechterhaltung 
des Bahnverkehrs durch eine bauzeitliche Bahnbehelfs­
brücke als wirtschaftlichste Lösung heraus. Die 
rechteckigen Durchlaßquerschnitte wurden entspre­
chend den hydraulischen Erfordernissen so ermittelt, 
Abb. 2: Schnitt
dass bei allen Abflüssen die Flusswasserstände aus der 
ursprüng lichen Planung nicht überschritten werden. 
Gleichzeitig entwässert der neue Kanalseitengraben 
am Dammfuß über einen Absturzschacht in das 
Überleitungsbauwerk.
Für den Einbau der Behelfsbrücke wird vorab in einer 
kürzeren Bahnsperrpause die Leit­ und Signaltechnik 
(LST) aus dem Baufeld heraus verlegt. In einer zweiten 
Wochenendsperrpause werden dann die Gleise auf­
genommen, die Spundwände als Widerlager für die 
Behelfsbrücke eingebracht, die Baugrubenspundwand 
hergestellt, die Baugrube ausgehoben, die Aussteifung 
montiert, die Bahnbehelfsbrücke eingebaut und der 
Gleisstrang wieder geschlossen.
Die Baugrubenspundwand bindet in den anstehenden 
tertiären, wenig durchlässigen Boden ein. Sie wird mit 
dem Fortschritt des Bodenaushubs ausgesteift. Scha­
lung und Bewehrung werden im Schutze der Bahnbe­
helfsbrücke unter laufendem Bahnbetrieb eingebaut. 
Als Beton wird entsprechend den Zusätzlichen Tech­
nischen Vertragsbedingungen – Wasserbau (ZTV­W) 
für Wasserbauwerke aus Beton­ und Stahlbeton 
(Leistungsbereich 215) ein WU­Beton der Expositions­
klasse XC4, XA3, XF3 verwandt.
Die erforderlichen Bahnsicherungsmaßnahmen 
werden in Abstimmung mit der DB AG in der Betriebs­ 
und Bauanweisung Bahn (Betra) festgelegt [Abb. 3].
Herstellung der Dükerhäupter
Die beiden Dükerhäupter werden entsprechend [4] 
ausgeführt.
Der Einlauf des Dükers befindet sich auf der Südseite 
des MLK. Die Baugrube am Einlaufbauwerk wird 
zunächst als Startschacht für den dreifachen Rohrvor­
trieb DN 1 800 genutzt. Die Baugrubenspundwand 
bindet in den anstehenden tertiären, wenig durch­
lässigen Boden ein. Die Baugrube wird mit dem 
Fortschritt des Bodenaushubs ausgesteift.
Der Auslauf des Dükers befindet sich nördlich der 
Eisenbahnstrecke. Die Baugrube am Auslaufbauwerk 
schließt an die Baugrube für das Überleitungsbauwerk 
im Kreuzungsbereich der Bahn an. Der Bau des Aus­
laufbauwerkes erfolgt analog zum Bau des Einlaufbau­
werkes.
Technische Ausrüstung
Dem Düker werden im Oberlauf der Beber eine groß ­ 
räumige Treibgutsperre und ein Sandfang vorge­
schaltet. Der Rechen am Dükereinlauf wird mit einer 
elektrisch betriebenen automatischen Rechenreini­
gungsanlage ausgerüstet. Zum Bau der Rechenreini­
gungsanlage wird eine Risikoanalyse nach Maschinen­
verordnung erstellt. Die Steuerungstechnik wird gegen 
Vandalismus geschützt in einem massiven Technik­
gebäude neben dem Einlaufbauwerk untergebracht. 
Später wird die Anlage an die Fernsteuerzentrale 
angeschlossen. Die Dammbalken der Revisionsver­
schlüsse lagern auf dem Gelände des Außenbezirkes in 
Haldensleben. Die weitere Ausrüstung der Düker­
häupter mit Gitterrostabdeckungen, Dammbalken­
verschlüssen, Einstiegen, Pegellatten etc. erfolgt 
gemäß [4].
Wasserbau an der Beber
Seit dem 22. Dezember 2000 gilt die EU­Wasserrah­
menrichtlinie. Die Planung zur Umverlegung der 
Beber auf insgesamt 1 000 m Länge erfolgt in Abstim­
mung mit den Fachleuten des Landesbetriebes für 
Hochwasserschutz und Wasserwirtschaft (LHW) und 
des Landkreises Börde. Grabeneinläufe werden, soweit 
möglich, unverrohrt ausgeführt. Notwendige Befesti­
gungen des Flussbettes werden entsprechend der 
hydraulischen Beanspruchung nach Dauerhaftigkeit 
und ökologischem Wert ausgewählt. Alle Maßnahmen 
sind hochwasserneutral für die flussaufwärts gelegene 
Ortslage in Althaldensleben. Die Flussaue wird nach 
Fertigstellung der Baumaßnahme mit Ausgleichs­ und 
Ersatzmaßnahmen ökologisch aufgewertet.
Abb. 3: Blick vom Damm auf die Bahn-
strecke Glindenberg–Oebisfelde
132 Die Planung des neuen Mittellandkanal-Dükers Nr. 432 (Beberdüker) bei MLK-km 303,502
Beweissicherung und Bauwerksinspektion
Im Umfeld der Baumaßnahme werden die Grundwasser­
stände von der WSV seit 1993 dokumentiert, ggf. sind die 
Grundwasserstandsmessungen bauzeitlich zu verdichten. 
Außerdem wird die Gleislage der DB­Strecke vor Baube­
ginn aufgenommen und baubegleitend überwacht.
Für die Bauwerksinspektion nach VV­WSV 21 01 des 
neuen Dükers wird schon im Rahmen der Entwurfsbear­
beitung ein Messprogramm nach VV­WSV 26 02 (Inge­
nieurvermessung im Bauwesen), abgestimmt zwischen 
Vermessungstechnik und Bautechnik, aufgestellt. Für die 
Bauwerksinspektion am Überleitungsbauwerk unter der 
DB­Strecke werden die Ril 804.8001 Inspektion von 
Ingenieurbauwerken – Allgemeine Grundsätze sowie die 
Ril 804.8002 Inspektion von Ingenieurbauwerken – 
 Eisenbahnüberführungen beachtet.
Arbeits- und Gesundheitsschutz
Die Arbeiten zum Neubau des Beberdükers unterliegen 
der Verordnung über Sicherheit und Gesundheitsschutz 
auf Baustellen (Baustellenverordnung – Baustellenver­
ordnung). Bereits in der Entwurfsphase werden die 
Belange des Arbeitsschutzes durch Beteiligung der 
späteren Bau­werksverantwortlichen beim Wasser­ und 
Schifffahrtsamt (WSA) Uelzen und dem Außenbezirk 
Haldensleben sowie der Arbeitssicherheitsstelle bei der 
Wasser­ und Schifffahrtsdirektion (WSD) Mitte unter 
Beachtung der einschlägigen Arbeitsschutzbestimmun­
gen berücksichtigt. Im Sicherheits­ und Gesundheits­
schutzplan werden die möglichen Gefährdungen bei der 
Herstellung des Bauwerkes und die zu ergreifenden 
Schutzmaßnahmen aufgelistet. Außerdem wird für die 
sichere Unterhaltung des fertigen Bauwerkes die 
Unterlage nach Baustellenverordnung mit Angaben 
zum Sicherheits­ und Gesundheitsschutz als Teil des 
Entwurfes­AU erstellt. Die Dokumente werden später im 
Rahmen der Bauausführung fortgeschrieben.
Planungsrechtliche Besonderheiten
Für die gegenüber dem Planfeststellungsbeschluss 
vom 4. Januar 2006 geänderte Ausführung des Beber­
dükers im Bereich der Bahnkreuzung wurde in 9/2011 
beim Dezernat P der WSD Mitte ein Planänderungsver­
fahren wegen Planänderung von unwesentlicher 
Bedeutung gemäß § 76 Abs. 3 Bundesverwaltungsver­
fahrensgesetz (VwVfG) beantragt. Das Einvernehmen 
zu den wasserwirtschaftlichen Belangen gemäß § 4 
Bundeswasserstraßengesetz (WaStrG) wurde vom 
Landkreis Börde erteilt. Die DB AG ist mit der vorgeleg­
ten Planung mit einem dreizügigen Rahmenbauwerk 
aus Stahlbeton, hergestellt unter Aufrechterhaltung 
des Bahnverkehrs mit Hilfe des Einbaus einer temporä­
ren Bahnbehelfsbrücke, grundsätzlich einverstanden. 
Jedoch soll nach Auffassung der DB AG die Wasser­ und 
Schifffahrtsverwaltung (WSV) im Zuge des Dükerneu­
baus die Kosten für den Abbruch der nach Inbetrieb­
nahme des Dükerneubaus nutzlos gewordenen 
DB­Brücken über die alte Beber (Düker Nr. 432) und 
den Beberflutgraben (Düker Nr. 433) übernehmen. Da 
diese Forderung nicht im ursprünglichen Rechtsver­
fahren erhoben wurde, hält die WSV sie für verfristet. 
Der Planänderungsbeschluss bleibt abzuwarten.
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Ausblick
Mit der Fertigstellung des Beberdükers als Vorausset­
zung zum Ausbau des MLK im Planungsabschnitt 
Sachsen­Anhalt IVa (Haldensleben­Ost) entfällt eine 
der letzten Engstellen vor der uneingeschränkten 
Freigabe des Verkehrs im Rahmen des VDE Nr. 17 für 
das 2,80 m abgeladene Großmotorgüterschiff in der 
Oststrecke des MLK.
Die Baumaßnahme soll unabhängig vom MLK­Strecken­
ausbau vergeben werden, um mit dem Rohrvortrieb ein 
Spezialunternehmen beauftragen zu können. Gestützt 
wird diese Vorgehensweise durch die VOB 2009, die eine 
Vergabe nach Fachlosen vorsieht.
Mit den Bauarbeiten soll nach gegenwärtigem Pla­
nungsstand vorbehaltlich der Zuweisung hinreichen­
der Haushaltsmittel im Herbst 2013 begonnen werden, 
die Fertigstellung ist im Frühjahr 2015 geplant. Für den 
beschriebenen Dükerneubau werden gemäß Ausga­
benberechnung zum Entwurf­AU insgesamt 6,4 Mio. € 
(netto) benötigt.
Fazit
[1] Bundesanstalt für Wasserbau: Merkblatt zur 
Standsicherheit von Dämmen an Bundeswasserstraßen 
(MSD), Ausgabe 2005.
[2] Deutsche Bahn AG: Vorschrift für Erdbauwerke 
Ril 836 vom 1. Oktober 2008.
[3] Deutsche Vereinigung für Wasserwirtschaft, 
Abwasser und Abfall e. V., Hennef: Arbeitsblatt 
DWA­A 125, Rohrvortrieb und verwandte Verfahren 
aus 12/2008.
[4] WSD’n West, Mitte und Ost: Gemeinsames Fachkon­
zept für Düker­ und Durchlaßanlagen für Gewässer 
sowie Ein­ und Auslässe, Stand Juni 2005.
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Aufgaben der Revier- und Betriebszentrale  
(RVZ/BZ) Minden
Hauptaufgabe der Revier­ und Betriebszentrale 
Minden ist die Abwicklung des Nautischen Informa­
tionsfunks (NIF) und die Wasserbewirtschaftung für 
den Bezirk der Wasser­ und Schifffahrtsdirektion Mitte.
Die RVZ / BZ Minden ist hierbei für die Verkehrsgebiete 
Mittellandkanal (MLK) inkl. aller Stichkanäle (Stich­
kanal nach Osnabrück, Stichkanal nach Hannover­
Linden, Stichkanal nach Misburg, Stichkanal nach 
Hildesheim, Stichkanal nach Salzgitter), Elbe­Seiten­
kanal (ESK) und Mittelweser zuständig.
Aufgabenbeschreibung NIF
Der Nautische Informationsfunk (NIF) dient dem 
Herstellen von Funkverbindungen zwischen Schiffs­
funkstellen und ortsfesten Funkstellen der WSV. Der 
Funkdienst dient insbesondere der Sicherheit und 
Leichtigkeit des Schiffsverkehrs auf den Binnenwasser­
straßen, dem Schutz von Personen sowie der Gefahren­
abwehr und ist oft die einzige Möglichkeit der Nach­
richtenübermittlung von und zu den Schiffsfunk ­ 
stellen.
Um auf den Binnenschifffahrtsstraßen einen reibungs­
losen Verkehr so weit wie möglich sicherzustellen, 
überwachen Revierzentralen die ihnen zugewiesenen 
Streckenabschnitte einer Schifffahrtsstraße. Die 
abgesetzt betriebenen und an eine Revierzentrale 
angeschlossenen ortsfesten Funkstellen des NIF 
können dabei sowohl von der Revierzentrale als auch 
vor Ort von der jeweiligen Schleuse bedient werden. 
Die als sogenannte Füllsender betriebenen Funkstellen 
werden ausschließlich von der Revier­ und Betriebszen­
trale (RVZ/BZ) bedient. Somit ist eine lückenlose 
Streckenüberdeckung der jeweiligen Wasserstraße 
gewähr leistet.
Die RVZ / BZ muss technisch so ausgestattet sein, dass 
neben den informatorischen und beratenden Funk­
tionen Funksprüche aus der Schifffahrt entgegen 
genommen werden können. Dazu muss die RVZ / BZ 
direkt angesprochen werden. Sie muss z. B. eingreifen 
können, wenn sich eine Bedienstelle vor Ort (Schleuse) 
nicht meldet.
Wesentliche Aufgabe des NIF ist die Entgegennahme 
von Notmeldungen und die Einleitung von notwen­
digen Maßnahmen zum Schutz von Personen und zur 
Gefahrenabwehr. 
Der Stellenwert des Funkdienstes ist somit hoch 
einzu stufen. Daraus leitet sich ab, dass die Verfügbar­
keit durch die aufgebaute Technik entsprechend mit 
99,75 % ausgelegt wurde.
Die prinzipielle Übersicht des Funknetzes ist aus 
Abbildung 1 ersichtlich.
Beschreibung des vorhandenen NIF-Systems
Die bestehende NIF­Zentrale vom Typ AVS 1280 
(Abfrage­Vermittlungs­System der Firma AEG, heute 
Fa. EADS Telecom) wurde im Sommer 1988 errichtet. 
Die NIF­Zentrale wurde im Bauhof Minden und der 
Bedientisch im Pumpwerk Minden errichtet. Im Jahr 
1996 wurde die NIF­Zentrale und der Bedientisch in 
den neuen Räumen der RVZ / BZ Minden aufgebaut. In 
diesem Zusammenhang wurden die beiden zentralen 
Baugruppen der NIF­Zentrale erneuert. 
Das Alter für einen Grossteil der Baugruppen der 
NIF­Zentrale beträgt 21 Jahre. Die Nutzungsdauer von 
15 Jahren ist damit weit überschritten. Außerdem gibt 
es nicht mehr für alle Baugruppen der AVS 1280 
Ersatzbaugruppen. Aus diesen Gründen ist es notwen­
dig die vorhandene NIF­Zentrale inkl. Bedientisch in 
der RVZ / BZ Minden durch eine neue NIF­Zentrale inkl. 
einem neuen Bedientisch zu ersetzen.
Erneuerung der NIF-Zentrale in der 
Revier- und Betriebszentrale Minden
Sven Friese
Fachstelle Maschinenwesen Mitte
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Neues technisches Bedienkonzept
Im Rahmen der Erneuerung der NIF­Zentrale erfolgt 
die Umstellung der analogen Steuerung auf der Basis 
der alten Funkabfrage AVS 1280 auf eine neue digitale 
Steuerung. Die vorhandenen 23 NIF­Funkanlagen, die 
an der NIF­Zentrale angeschaltet sind, werden nicht 
ersetzt.
Abb. 1:  Übersicht des Funknetzes
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Die Bedienung der alten NIF­Zentrale erfolgt über 
Tasten. Die Betriebszustände der Anlage werden 
mittels Leuchtdioden (LEDs) dargestellt [Abb. 2]. 
 Die Hebestelle des WSA Minden, die für die Abgaben­
erhebung der Schifffahrt zuständig ist, wird im 
Rahmen der Erneuerung in den Räumen der RVZ / BZ 
Minden integriert. Dadurch werden zwei NIF­Bedien­
tische in der RVZ / BZ Minden aufgebaut.
Die neue NIF­Zentrale wird mittels PC Oberfläche 
bedient. Die Betriebszustände der Anlage werden auf 
dem Bildschirm dargestellt [Abb. 3]. 
Die PC­Oberfläche kann mit den Fingern (es wurde ein 
Touch­Screen verwendet) oder mit einer PC­Maus 
bedient werden. Die unterschiedlichen Betriebszu­
stände der Anlage werden unterschiedlich farbig 
dargestellt.
Außerdem kann ein Gespräch mit dem Hörer oder mit 
einer schnurlosen Sprechgarnitur (Headset) entgegen 
genommen werden. Dadurch haben die Schichtleiter 
eine größere Bewegungsfreiheit.
Die neue Bedieneinheit wird auf einem neuen elek­
trisch stufenlos höhenverstellbaren Leitstellentisch 
montiert. Dadurch wird eine sitzende oder stehende 
Tätigkeit gestattet.
Die Zentraltechnik der neuen NIF­Zentrale wurde im 
Technikraum der RVZ / BZ Minden in neuen Schränken 
montiert. Dadurch wird die Geräusch­Entwicklung und 
Abwärme in der RVZ / BZ Minden reduziert.
Alle von und mit der Revier­ und Betriebszentrale 
geführten Gespräche werden in einem digitalen 
Sprachaufzeichnungssystem (Langzeitdokumentation) 
gespeichert. Die Aufzeichnung erfolgt permanent. 
Außerdem werden Datum und Uhrzeit dokumentiert. 
Das vorhandene Sprachaufzeichnungssystem erhielt 
eine Upgrade und wurde mit der neuen NIF­Zentrale 
gekoppelt. Dadurch kann jetzt auch die ATIS­Kennung 
(Automatic Transmitter Identification System, ein 
technisches System, mit dem eine eindeutige Identifi­
zierung einer mobilen Funkstelle möglich ist) deco­
diert und ausgewertet werden, damit die Schiffsken­
nung in alphanumerischen Zeichen sichtbar ist.
Durch die Schichtleiter der RVZ / BZ Minden werden 
täglich um 8:00 Uhr, 13:30 Uhr und 17:30 Uhr Lage­
meldungen im NIF ausgestrahlt. Die Ausgabe der 
Wasserstandsmeldungen erfolgt ebenfalls täglich um 
9:00 Uhr und 14:00 Uhr. Das Ansagesystem für die 
Lagemeldungen wurde erneuert und mit der neuen 
NIF­Zentrale gekoppelt. Im Ansagesystem werden 
geschriebene Texte (Word­Format) in eine nette 
Damen­Stimme umgewandelt. Die Nachrichten und 
Meldungen werden mit dem Ansagesystem auto­
matisch zu festgelegten Zeitpunkten und zu festge­
legten oder frei wählbaren Funkstellen/Verkehrskrei­
sen in guter Qualität ausgesendet.
Fazit
Die dringend notwendige Erneuerung der NIF­Zen­
trale trägt dazu bei, dass die Schiffsverkehre auch 
weiterhin zuverlässig von der WSV betreut werden.
Abb. 2: Bedienung der alten NIF-Zentrale Abb. 3: Bedienung der neuen NIF-Zentrale
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Die in Deutschland durch Korrosion [Abb. 1] verur- 
sachten Schäden gehen in die Milliarden. Sie werden 
(ohne sekundäre Schadenskosten) mit 4 % des 
Bruttoinlandsprodukts angegeben. Das entspricht ca. 
100 Mrd. Euro für das Jahr 2010. Die Kosten für den 
Korrosionsschutz sind im Vergleich zum drohenden 
Wertverlust der zu schützenden Anlage und den 
Kosten durch Betriebsstillstand in der Regel sehr 
niedrig.
Das Bundesministerium für Verkehr hat in der 
Arbeitsgruppe Standardleistungsbeschreibungen 
Wasserbau in Jahre 1993 neben dem Leistungs-
bereich 218 Korrosionsschutz im Stahlwasserbau 
 den neuen Leistungsbereich 220 Kathodischer 
Korrosionsschutz im Stahlwasserbau entworfen. Die 
Leitung dieses Arbeitskreises (AK 20) wurde von  
Dipl.-Chem. Manfred Baumann von der Bundesanstalt 
für Wasserbau (BAW) übernommen. Die ersten 
Arbeitsergebnisse mit der Zusätzlichen Technischen 
Vorschrift ZTV-W 220, dem Standardleistungskatalog 
STLK LB 220 und dem Merkblatt Planung, Errichtung 
und Unterhaltung kathodischer Korrosions schutz-
anlagen an Stahlwasserbauten wurden im Jahr 1995 
vorgestellt.
Gremienarbeit im AK 20
Nach dem Ausscheiden von Herrn Baumann wurde 
 mir am 27. Februar 2007 vom BMVBS die Leitung des 
Arbeitskreises 20 übertragen. Dieses Fachgremium 
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trische Anlagen von Stahlwasserbauten und mit AK 2 
Technische Bearbeitung
Im Zuge der Gremienarbeit wurde jetzt die Zusätz­
liche Technische Vorschrift ZTV­W 220 komplett 
überarbeitet. 
•   Neue Gliederung und Abschnitte nach Allgemeinen 
Technischen Vorschriften (ATV) der VOB/C
•   Wechselwirkung mit ZTV-W 216/2




Abb. 1: Brückeneinsturz durch korrodierte Bewehrung






Insbesondere wurden Abschnitte für Besondere Leistun­
gen, Nebenleistungen und Abrechnung aufgenommen. 
Hier können die Verträge nach VOB zukünftig transpa­
renter und kalkulierbarer abgewickelt werden. Im 
Rahmen des Gelbdruckverfahrens wurden alle Institu­
tionen zu Stellungnahmen aufgefordert, die die Stan­
dardleistungsbeschreibungen im Wasserbau nutzen. 
Mit Synopsen wurden die Eingaben zusammengefasst, 
gegenüber gestellt und abschließend vom AK bewertet. 
Nach Erörterung in der Arbeitsgruppe Standardleis­
tungsbeschreibungen Wasserbau wurde der Weißdruck 
jetzt zur EU­Notifizierung übergeben.
Anwendungsbeispiele
Grundlagen
Korrosion ist die Zerstörung von Metall durch che­
mische oder elektrochemische Reaktion mit seiner 
Umgebung. In allen Elektrolyten, wie z. B. im Erdboden, 
Fluss­ oder Meerwasser, gehen bei der Korrosionsreak­
tion Atome des Metalls als elektrisch geladene Teilchen 
(Ionen) in Lösung. Dadurch wird die Ober fläche 
metallener Bauelemente mehr oder weniger schnell 
abgetragen. Da die Bewegung geladener Teilchen 
immer einen elektrischen Stromfluss bedeutet, muss 
dieser Materialtransport durch die in Lösung gehenden 
Ionen ebenfalls als elektrischer Strom in Richtung vom 
Metall zum Elektrolyten aufgefasst werden.
Kathodischer Schutz
Kathodischer Schutz ist ein Verfahren, das auch an 
unbekannten Fehlstellen der Umhüllung [Abb. 2] z. B. 
Beschichtungsstoff Stemmtor, zuverlässigen Schutz 
Abb. 2: anodische Reaktion
½O2+H2O+2e-R2OH-
Abb. 3: kathodische Reaktion
FeRFe+++2e-
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gewährleistet. Die Abbildung 3 zeigt, wie durch den 
kathodischen Schutzstrom dem Schutzobjekt Elektronen 
zugeführt werden. Diese decken jetzt anstelle der sonst 
aus der Metallauflösung gelieferten Elektronen den 
Bedarf für die Reduktion des an die Metalloberfläche 
gelangenden Sauerstoffs. Dadurch wird das Potenzial der 
zu schützenden Oberfläche soweit abgesenkt, dass der 
Austritt von positiven Metallionen aus dem Werkstoff 
nicht mehr möglich ist. Auch an Stellen, an denen vorher 
eine anodische Reaktion ablief, erfolgt jetzt eine katho­
dische Reduktion des herandiffundierenden Sauerstoffs.
Man kann es auch so ausdrücken: Der kathodische 
Schutzstrom findet automatisch die Fehlstellen in der 
Umhüllung, kompensiert den Korrosionsstrom und 
verhindert somit die Korrosion.
Neubau Schleuse Uelzen II
Mitte der 90er­Jahre wurde noch massiv Edelstahl im 
Stahlwasserbau eingesetzt. Dieser Materialeinsatz hat 
allerdings den großen Nachteil, dass in Verbindung mit 
Schwarzstahl und Wasser ein elektrochemisches Element 
entsteht, welches auf der unedlen Seite zu einem gravie ­ 
renden Materialabtrag führen kann. Beim Neubau der 
Schleuse Uelzen II wurden noch große Dichtflächen mit 
unbeschichtetem Edelstahl vorgesehen. Zum Schutz der 
Tore und Verschlüsse sollte eine aktive Korrosionsschutz­
anlage diesen Materialabtrag verhindern.
Die gesammelten Erfahrungen im aktiven Korrosions­
schutz an den Mittelweserschleusen und den Kanal­
brücken in Minden und im Leinetal sind bei dieser 
Planung zum Neubau der Schleuse Uelzen II eingeflos­
sen. In Zusammenarbeit mit der BAW wurde eine 
kathodische Korrosionsschutzanlage nach dem 
Fremdstromverfahren projektiert. Diese Anlage 
besteht im Wesentlichen aus den automatisch regeln­
den Schutzstromgeräten, den Anoden aus Titanstäben 
mit Mischoxidbeschichtung [Abb. 4] und den potenzi­
algebenden Messelektroden aus Zink [Abb. 5].
Bereits nach einem Betriebsjahr gab es großflächige 
Beschädigungen an der Konservierung. Durch Verar­
beitungsfehler beim Aufbringen des Schutzanstriches 
gab es keine ausreichende Haftung zwischen Stahl und 
Beschichtungsstoff. Die aktive Korrosionsschutzanlage 
belegte diese Fehlstellen [Abb. 6] mit einer Schutz­
schicht aus Kalk und verhinderte somit erfolgreich die 
Korrosion an den Stahlverschlüssen.










Opferanoden am seitlichen 
Dichtungsbereich
Abb. 8: Oberseite Längskanalverschluss
Opferanoden
im Randbereich
Abb. 9: Drehsegmenttor mit Füllmuschel
Telleranoden im
Randbereich
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Neubau Schleuse Sülfeld Süd
Auf den Einsatz von großflächigen Edelstahldicht­
flächen wurde beim Neubau der Schleuse Sülfeld Süd 
verzichtet. Eine aktive Korrosionsschutzanlage nach 
dem Fremdstromverfahren war nicht erforderlich, da 
die erforderlichen Schutzströme deutlich niedriger 
sind. Das Schutzpotenzial konnte mit galvanischen 
Opferanoden aus Magnesium [Abb. 7] erreicht werden. 
Die Opferanoden aus Magnesium wurden im Randbe­
reich in der Nähe der Dichtleisten [Abb. 8] montiert.
Neubau Schleuse Bolzum
Beim Schleusenneubau Bolzum kommen ebenfalls 
Opferanoden aus Magnesium zum Einsatz. Auf der 
Abbildung 9 sind die Anoden in der Füllmuschel des 
Obertores zu sehen.
Empfehlungen
Der Arbeitskreis 20 ist neben der Bundesanstalt für 
Wasserbau Ansprechpartner für alle Fragen zum 
aktiven Korrosionsschutz im Stahlwasserbau. Grund­
legende Empfehlungen zur Vermeidung von 
 Korrosionsschäden sind:
–  durchgängige Konservierung aller Stahlwasserbau­
teile (auch Edelstahl)
–  Minimierung von Edelstahleinsatz
–  Isolierter Einbau der Edelstahlobjekte
–  Isolierter Einbau der Schutzobjekte
–  Verwendung von aktiven Kathodischen Korrosions­
schutz.
143Canal Seine Nord Europe
Canal Seine-Nord Europe – Überblick
Das Projekt Canal Seine­Nord Europe (CSNE) als Bestand­
teil der Binnenwasserstraße Seine–Schelde ist ein 106 km 
langer Kanal in Süd­Nord­Richtung in Nordfrankreich 
nach Flandern und Wallonien. Er soll die Einzugsgebiete 
von Seine und Schelde verbinden [Abb. 1].
Der Kanal ist für die Wasserstraßenklasse Vb (Schubver­
band mit zwei Leichtern 185 m Länge, 11,40 m Breite) 
für dreilagigen Containerverkehr konzipiert. Die 
durchschnittliche Durchfahrtszeit eines Schiffes der 
Größenklasse eines großen Rheinschubverbandes 
beträgt etwa 18 Stunden.
Parallel zu der geplanten Kanaltrasse besteht der Canal 
du Nord, der für Péniches (L/B/T  = 38,50 m/5,05 m/max. 
2,50 m) befahrbar ist. Die neue Kanaltrasse soll eine Linie 
Compiègne–Noyon–Péronne–Cambrai bilden und die 
Oise, ein rechter Nebenfluss der Seine, verbinden mit 
dem Canal Dunkerque­Escaut, der Dünkirchen an die 
Schelde anschließt. 
Zwischen Compiègne und Noyon wird der vorhandene 
Oise­Seitenkanal durch Ausbau in die neue Kanaltrasse 
einbezogen, sodass nur zwischen Thourotte und 
Ribécourt­Dreslincourt ein Neubauabschnitt erforder­
lich ist. Nördlich anschließend ab Noyon wird eine 
neue Trasse entstehen, die zum Tal der Somme führt, 
wo sie die Autobahn A 29 zwischen Amiens und 
Saint­Quentin mit einer Brücke kreuzt. Westlich von 
Péronne wird der Kanal die Somme erreichen, die er 
mit einer 1330 m langen und 40 m hohen Brücke 
überquert. Nordwestlich von Cambrai wird der Canal 
Seine­Nord Europe bei Aubencheul­au­Bac an der 
Mündung in den Canal Dunkerque­Escaut enden. 
Für die Realisierung des Projekts ist neben dem Bau 
bzw. Ausbau von 106 km Kanalstrecke der Neubau von 
sieben Schleusen, drei Kanalbrücken und zwei Wasser­
speichern erforderlich. Darüber hinaus ist der Bau von 
vier Häfen vorgesehen.
Verkehrs- und wirtschaftspolitische Bedeutung
Der Canal Seine­Nord Europe wird die Region von Paris 
und die Häfen von Le Havre und Rouen an die Seehäfen 
Dünkirchen, Antwerpen und Rotterdam sowie das 
belgische, niederländische und deutsche Wasser­
straßennetz anschließen [Abb. 2]. Ein wesentlicher 
Schwerpunkt liegt dabei auf der Wasserstraßenanbin­
dung von Paris an die Seehäfen, um so zu einer deut­
lichen Entlastung des Straßengüterverkehrs auf der 
parallel verlaufenden Autoroute A1 beizutragen 
[Abb. 1] und somit eine Verlagerung auf das energieef­
fizientere und nachhaltigere Transportsystem Schiff­
Wasserstraße zu erreichen. Ziel ist es, in dem besonders 
belasteten Verkehrsraum Paris­Amsterdam eine 
ausgeglichene Auslastung der drei Verkehrsträger 
Binnenwasserstraße, Schiene und Straße zu erreichen.
Der Verkehrsraum Paris – Amsterdam ist für die 
euro päische Wirtschaft von besonderer Bedeutung. 
Jedes Jahr werden dort 160 Mio. Gütertonnen im 
Transitverkehr befördert, wodurch die Leistungs­
grenze nahezu erreicht wird. Aufgrund dieser hohen 
Verkehrsbelastung haben sechs Partner (Europäische 
Kommission, Voies Navigables de France (VNF: fran­
zösische Wasserstraßenverwaltung), Réseau Ferré de 
France (RFF: französische Eisenbahn), Service public de 
Wallonie (SPW: Verwaltung der Wallonie), Water­
wegen en Zeekanaal NV (WenZ: Wasserstraßenverwal­
tung des flämischen Ministeriums für Mobilität und 
öffentliche Bauten), Niederländisches Transportminis­
terium), die die Europäische Gemeinschaft, drei Länder 
– Frankreich, Belgien, Niederlande – sowie drei 
Landverkehrsträger – Straße, Wasserstraße, Schiene – 
repräsentieren, eine Studie zur Ermittlung der Anteile 
der umweltrelevanten externen Kosten an den 
Gesamttransportkosten der Verkehrsträger im Korri­
dor Paris­Amsterdam beauftragt, um entsprechend der 
EU­Politik eine nachhaltige Verkehrssteuerung nach 
dem Verursacherprinzip zu ermöglichen. Nach 
Auswertung unterschied licher Szenarien und mögli­
cher Verkehrsentwicklungen ergaben sich unter 
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Berücksichtigung der externen Kosten deutlich 
geringere Transportkosten für die Binnenschifffahrt 
[Abb. 3] – eine wesentliche Entscheidungsgrundlage 
für das Projekt Canal Seine­Nord Europe. 
Es wird erwartet, dass der Kanal im Jahr 2020 eine 
jährliche Einsparung von 250 000 bis 300 000 Tonnen 
CO2­Emissionen ermöglichen wird und bis 2050 von 
600 000 Tonnen. Es ist 2020 von einer Treibstoffein­
sparung auszugehen, die einer Vergleichsmenge von 
70 000 Tonnen Diesel entspricht.
Daher wurde der Bau des Kanals, der ein wesentliches 
Element im westeuropäischen Binnenwasserstraßen­
netz darstellt und den Raum Paris mit Belgien und dem 
Rhein im Raum Rotterdam­Amsterdam verbindet, in 
die Transeuropäischen Verkehrsprojekte aufgenom­
men (TEN). Es wird erwartet, dass mit der Eröffnung der 
Seine­Schelde­Verbindung im Jahr 2017 der Anteil des 
Gütertransports mit der Binnenschifffahrt deutlich 
zunehmen wird. Verkehrsprognosen gehen von einem 
jährlichen Transportvolumen von 7 Mio. Gütertonnen 
(vorwiegend Container) aus, das vom LKW auf das 
Schiff verlagert werden könnte.
Das Verkehrsaufkommen der neuen Wasserstraße soll 
laut den verschiedenen untersuchten Szenarien bis 
zum Jahr 2020 zwischen 13,3 und 14,9 Mio. Tonnen, 
darunter 250 000 TEU Container, erreichen. Im Jahr 
2050 könnte dieses Verkehrsaufkommen auf 20 bis 
27,7 Mio. Tonnen anwachsen.
Abb. 1: Trasse des Canal Seine–Nord Europe (CSNE)
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Auch in der umliegenden Region werden günstige 
Auswirkungen auf die Wirtschaft erwartet, die durch 
den Bau von vier Häfen, Verladeanlagen, der Ansied­
lung hafenaffinen Gewerbes und Logistikzentren 
sowie durch ein Industriegebiet am Kanal in Marquion 
westlich von Cambrai erreicht werden sollen. Bei 
Nesle soll ein Umschlagplatz Wasser–Schiene mit 
Anbindung an die Eisenbahnstrecke Amiens–Laon–
Reims entstehen. Auch neue Yachthäfen sind vorge­
sehen [Abb. 4].
Der belgische Staat beabsichtigt, gleichzeitig benach­
barte Wasserstraßen auszubauen, um die Verbindung 
zur Maas für größere Schiffstypen befahrbar zu 
machen. 
Prognosen gehen davon aus, dass das Projekt einen 
volkswirtschaftlichen Nutzen von 10 Mrd. Euro in 
45 Jahren hervorruft, wovon 2 Mrd. Euro durch 
geringere Umweltbelastungen entstehen. Es wird 
erwartet, dass während der Bauarbeiten 4 500 Per­
sonen beschäftigt werden und bis 2025 infolge der 
verbesserten Verkehrsinfrastruktur für Industriean­
siedlungen 25 000 Dauerarbeitsplätze entstehen 
werden.
Planung des Projekts
Nach der Prüfung mehrerer Vorhabensalternativen 
wurde die Trasse 2002 endgültig festgelegt. 2006 
wurde das Planfeststellungsverfahren für den Canal 
Seine­Nord Europe von der französischen Regierung 
eingeleitet, mit dem Ziel, die Bauarbeiten 2010 
beginnen zu können. Der Planfeststellungsbeschluss 
wurde 2008 erteilt.
Die Erstellung der technischen und betrieblichen 
Anforderungen an die Realisierung und den Betrieb 
des Canal Seine­Nord Europe wurde durch ein wissen­
schaftliches und technisches Komitee (comité scienti­
fique et technique du projet Seine Nord Europe) unter 
der Leitung von CETMEF (Centre d’études techniques 
maritimes et fluviales: Kompetenzzentrum für tech­
Abb. 2: Anbindung von Paris an das europäische Binnenwasserstraßennetz und die Seehäfen über den Canal Seine-Nord Europe (CSNE)
Abb. 3: Transportkosten und externe Kosten für die Landver-
kehrsträger im Raum Paris – Amsterdam
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nische maritime und flussbauliche Studien des 
Ministeriums für Nachhaltige Entwicklung) begleitet 
von insgesamt vier Unterkommissionen mit unter­
schiedlichen fachlichen Schwerpunkten aus den 
Bereichen konstruktiver Ingenieurbau, Wasserstraßen­
bau, Wasserstraßenbetrieb, Geologie und Bodenme­
chanik. Diese mit internationalen Experten aus 
Frankreich, Belgien, den Niederlanden und Deutsch­
land besetzten Arbeitsgruppen beraten VNF bei der 






Darüber hinaus sollen die Arbeitsgruppen bei der 
Auswertung der Vorschläge der Bieter im Vergabe­
verfahren unterstützen.
Finanzierung des Projekts
Die Finanzierung des Projekts soll in öffentlich­privater 
Partnerschaft erfolgen unter Beteiligung des französi­
schen Staates, der Regionen Île­de­France, Picardie, 
Haute­Normandie und Nord­Pas­de­Calais sowie der 
Europäischen Union. Die Baukosten wurden 2006 auf 
3 Mrd. Euro geschätzt, zwischenzeitlich geht man von 
4,2 Mrd. Euro aus. 
2007 beschloss die Europäische Kommission, das 
Seine­Schelde­Projekt mit einem Betrag in Höhe von 
420 Mio. Euro zu subventionieren, von denen 330 Mio.
Euro für den Canal Seine­Nord Europe bestimmt sind.
Durch die Einbeziehung des französischen Staats, der 
Regionen und der Häfen, die sich zur Finanzierung des 
Projekts und der geplanten vier Hafenansiedlungen 
am Kanal verpflichtet haben und des Zuschusses der EU 
stehen für die Anfangsfinanzierung 1,251 Mrd. Euro 
zur Verfügung. Der Hauptanteil der Projektkosten soll 
im Rahmen eines PPP­Projekts finanziert werden. Die 
Refinanzierung soll über Nutzungsabgaben erfolgen. 
Das entsprechende Einnahmemodell ist in Einklang zu 
bringen mit der EU­Gesetzgebung. 
Der wettbewerbliche Dialog für die Realisierung des 
Projekts wurde am 5. April 2011 offiziell durch den 
französischen Staatspräsidenten Sarkozy eröffnet, 
Abb. 4: geplante Wirtschafts- und Umschlagsstandorte am 
Canal Seine-Nord Europe (plate-forme: Logistikplatt formen)
nachdem die Bewerbungsphase am 3. April 2009 
begonnen hatte. In dieser Phase wird VNF mit den zwei 
aufgrund der Stellungnahmen der beratenden 
Kommission verbliebenen Kandidatengruppen mit 
dem Ziel der Vertragsunterzeichnung verhandeln. Die 
Bietergruppen, die von Bouyges Travaux Publics und 
von Vinci Concessions angeführt werden, setzen sich 
jeweils zusammen aus Unternehmen für die Finanzie­
rung, den Bau, den Betrieb und die Unterhaltung des 
Kanals. Im nun durchzuführenden wettbewerblichen 
Dialog werden die technischen und finanziellen 
Modalitäten des Projekts optimiert, um den besten 
Vorschlag zu erhalten und somit den Vertragspartner 
auszuwählen.
Das Projekt im Detail
Das Projekt umfasst 
•   106 km Kanalstrecke zwischen Com piègne und 
Aubencheul­au­Bac (westlich von Cambrai) (vgl. 
Abb. 4):
 –  Wasserstraßenklasse Vb, Wasserspiegelbreite: 
54 m, Wassertiefe: 4,50 m, Tiefgang: 3 m
 –  Schifffahrtsquerschnitt: 38 m x 4 m, Brückendurch­
fahrtshöhe: 7 m
 –  Einschnitte mit einer Tiefe von 20 m auf 7,86 km 
Länge 
 –  Dämme mit einer Höhe von 20 m auf 2,64 km 
Länge
 –  acht Kanalhaltungen
 –  Erdbewegungen: 55 Mio. m³







bahnen A 26 und A 29
•   eine Kanalbrücke zur Überquerung der Somme
•   vier trimodale Hafenstandorte:
 –  Cambrai­Marquion
 –  Péronne­Haute Picardie
 –  Nesle




gung der Bevölkerung der Region Nord­Pas­de­Calais 
mit 1 bis 3 m³/s
•   fünf Wassersport- und -tourismusan lagen zur 
Verbesserung des Tourismus und der Naherholung
•   Betrieb und Unterhaltung des Kanals
Schleusen des Canal Seine-Nord Europe
Die Kanalverbindung umfasst sechs Sparschleusenan­
lagen mit Fallhöhen zwischen 15,50 m und 30 m sowie 
die südliche kleinste Eingangsschleuse bei Montmacq 
ohne Sparbecken mit 6,41 m Hubhöhe. Die Schleusen­
kammern der einzelnen Schleusen sind 195 m lang und 
12,50 m breit [Tab. 1]. Die Anlagen sollen jeweils als 
Doppelkammerschleusen errichtet werden, um die 
Transportkapazität des Kanals zu erhöhen und 
Verkehrsstörungen in Abhängigkeit von der Entwick­
lung des Verkehrsaufkommens gering zu halten.
Abb. 5: Kanalbrücke über die Autobahn (Fotomontage)
Abb. 6: Kanalbrücke über 
die Somme (Fotomontage)
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Kanalbrücken
Zur Überquerung der Autobahnen A 26 und A 29 
werden zwei Kanalbrücken gebaut [Abb. 5].
Für die Überquerung der A 29 wird die Kanalbrücke 
86  m Länge und 38 m Breite erhalten. Um die Kreuzung 
von Autobahn und Kanal in diesem Bereich realisieren 
zu können, war im Vorfeld eine Tieferlegung der 
Autobahntrasse um 8 m auf einer Strecke von 1 200 m 
erforderlich [Abb. 7], die den Abtrag von 500 000 m³ 
Boden erforderte. Die Arbeiten wurden im Sommer 
2011 abgeschlossen.
Die Somme, ihr Überflutungsbereich und ihre Seen 
westlich von Péronne werden mit einer 1 330 m langen 
und 26,50 m über dem Fluss verlaufenden Kanalbrücke 
überquert (Abb. 6). Die Bauzeit wird voraussichtlich 
vier Jahre betragen. 
Für die Ansiedlung von Industrie, Logistik sowie von 
Hafen­ und trimodalen KV­Terminals sind vier Hafens­








Außerdem sollen zwei Bereiche mit Kaianlagen für die 
Anbindung der örtlichen Industrie entstehen. Fünf 
Güterumschlagplätze sollen für den Umschlag land­
wirtschaftlicher Produkte errichtet werden.
Betrieb und Unterhaltung des Kanals
Der Betrieb des Kanals beinhaltet die Verwaltung des 
Schiffsverkehrs von einem oder mehreren Kontroll­
zentren aus, die Wasser­ und Energieversorgung der 
Bauwerke, die Verwaltung der Dienstleistungen für die 
Benutzer, die Überwachung der Bauwerke. Der Energie­ 
 verbrauch des Kanals wird bis zum Jahr 2020 auf 70 GWh 
geschätzt. Der Betrieb ist an die Wartung, Instandhal­
tung und die Erneuerung der Bauwerke gebunden und 
dies mit dem Ziel, eine Lebensdauer von mindestens 




(km) Gemeinde Fallhöhe (m)
Sparbecken-
anzahl (–)
0   8,519  8,519 Montmacq   6,41 0
1  21,085 12,566 Noyon  19,57 3
2  30,862  9,777 Campagne  15,50 2
3  71,163 40,301 Moislains  30,00 5
4  89,371 18,208 Havrincourt  22,50 4
5  98,466  9,095 Marquion­Bourlon  20,11 3
6 105,097  6,631 Oisy­le­Verger  25,00 4
Gesamtfallhöhe 139,09
Tab. 1: Schleusen des Canal Seine-Nord Europe mit Fallhöhe und Sparbeckenanzahl 
Abb. 7: Profiländerung der Autobahn A 29 im Bereich der 
Kanalquerung




programm („Grenelle“­Programm) der französischen 
Regierung
•   September 2008: Planfeststellungsbeschluss und 










Mit dem Projekt Seine­Schelde und dem Canal Seine­
Nord Europe wird im Korridor Paris­Amsterdam ein 
ehrgeiziges Projekt verfolgt, dessen Realisierung über 
ein Public Private Partnership Projekt (PPP­Projekt) 
völlig neue Finanzierungswege geht. Auch wenn Start­ 
und Endtermin in den letzten Jahren immer wieder 
verschoben wurden, was aufgrund der Komplexität der 
Aufgabenstellung und der Bereitstellung der Mittel 
nachvollziehbar ist, ist die Projektrealisierung durch 
die laufende Phase des wettbewerblichen Dialogs mit 
zwei Bietergemeinschaften näher gekommen. Die 
Umsetzung eines geplanten Finanzvolumens von 
4,2 Mrd. Euro von 2012 bis 2017 ist eine anspruchsvolle 
Herausforderung. 
Abb. 8: zukünftige Hafenstandorte am Canal Seine-Nord  Europe (Fotomontage) 
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Die Bauwerksinspektion ist das grundlegende 
Element für ein zielgerichtetes Bauwerks manage-
ment system. Ohne ein geeignetes Instrument zur 
Beurteilung des Bauwerkszustandes können die für 
den Betrieb der Anlagen erforderlichen Ressourcen 
(Personal, Finanzmittel) nicht zielgerichtet eingesetzt 
werden. Dies ist insbesondere bei zunehmendem 
Alter der Anlagen und knapper werdenden 
Ressourcen von zentraler Bedeutung.
Grundlagen
Nur die fachgerechte Durchführung der Bauwerks­
inspektion kann den Überblick über den Zustand der 
Bauwerke geben und somit den Objektverantwort­
lichen in die Lage versetzen, rechtzeitig die notwendi­
gen Maßnahmen einzuleiten. Dies ist im Sinne der zu 
gewährleistenden baupolizeilichen Verantwortung 
(„Sicherheit und Ordnung“ gemäß § 48 WaStrG) sowie 
im Hinblick auf die Verfügbarkeit der Anlagen von 
höchster Bedeutung.
Die Software WSVPruf ist die zentrale Softwareanwen­
dung, die verschiedene Dienste am Ausgangspunkt der 
Unterhaltung – die Durchführung einer regelmäßigen 
und qualifizierten Prüfung, Überwachung und 
Besichtigung unserer Verkehrswasserbauwerke – zur 
Verfügung stellt.
Durch die Überarbeitung bzw. Neuerarbeitung 
verschiedener Unterlagen hat das BMVBS, die BAW 
und die WSV jetzt ein Gesamtsystem erarbeitet, 
welches im Wesentlichen aus den folgenden Bau­
steinen besteht:
–  Vorschrift zur Bauwerksinspektion VV­WSV 2101
–  Merkblatt „Schadensklassifizierung an Verkehrs­
wasserbauwerken“
–  Merkblatt Bauwerksinspektion
–  Neukonzeption und grundsätzliche Überarbeitung 
der Software WSVPruf
–  Ingenieurvermessung im Bauwesen, VV­WSV 2602
–  Schulungskonzept für Bauwerksprüfer, ­überwacher 
und ­besichtiger
Der Leistungsumfang von WSVPruf bezieht sich auf die 
Abbildung bzw. Umsetzung der VV­WSV 2101 und 
somit Unterstützung der mit der Aufgabe Bauwerks­
inspektion betrauten Mitarbeiter in den Wasser­ und 
Schifffahrtsämtern. 
Im Wesentlichen leistet die Software:
–  Digitale Abbildung der erforderlichen Unterlagen 
der Bauwerke
–  Terminplanung für Prüfungen, Überwachungen und 
Besichtigungen im Rahmen der Bauwerksinspektion
–  Erstellung von Aufgabenblättern in einer übersicht­
lichen Struktur
–  Übersichtliche, einheitliche und damit auch quali­
tätsgesicherte Inspektionsberichte, 
–  Verfolgung der Schäden über mehrere Inspektionen 
und Jahre 
–  Initiierung von Instandsetzungsmaßnahmen
–  Erzeugung aktueller Zustandsberichte über die 
Anlage oder Anlagenbereiche
–  Offline­Modul zur Schadenserfassung direkt am 
Bauwerk
–  WSVPruf für Dritte bei Vergabe von Schadenserfas­
sungen an Ing.­Büros
–  Instrument zur fachaufsichtlichen Steuerung für den 
Baupolizisten und die vorgesetzten Dienststellen
Verbesserung der Software WSVPruf
Die Überarbeitung der Softwareversion WSVPruf 3.0 
wurde in einer kleinen Arbeitsgruppe, bestehend aus 
Mitarbeitern der BAW, DLZ­IT und einigen Verfahrens­
betreuern WSVPruf, konzipiert und an die griechische 
Softwarefirma European Dynamics in einem europa­
weiten Vergabeverfahren vergeben. WSVPruf 3.0 ist 
das Ergebnis dieser erfolgreichen Zusammenarbeit. 
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Im Folgenden sollen einige Screenshots die neue 
Version vorstellen und dabei zeigen, dass nun eine 
moderne, einheitliche und nutzerfreundliche 
 Bedienoberfläche den Anwendern die Arbeit mit der 
Software erheblich vereinfacht.
Zentrale Bedienstelle ist die Eingangsmaske, in der durch 
die Struktur alle Aufgaben leicht anwählbar sind [Abb. 1].
Es wurde Wert darauf gelegt, dass alle Bedienelemente 
und Masken konsistent erscheinen und einheitlich 
bedienbar sind. Es wurde sich an dem bekannten 
Windows „look & feel“ orientiert. Wesentlich ist 
zudem, dass alle festen Filter durch die bekannte 
Funktionalität der „auto­filter“ analog MS Excel ersetzt 
werden. Jeder Mitarbeiter kann sich deshalb die 
Masken nach seinen Bedürfnissen einrichten und 
schnellstens auf aktuelle Fragestellungen anpassen. 
Auch wurde die Funktionalität „Dateibaum“ analog 
dem MS Explorer wo möglich umgesetzt. Am besten ist 
dies im Modul „Objektstruktur“ erkennbar [Abb. 2].
In jedem Modul besteht die Möglichkeit die Spalten­
köpfe um weitere Spalten mit relevanten Daten zu 
erweitern, oder auch Informationen auszublenden. 
Dies trägt der individuellen Arbeitsweise und dem 
unterschiedlichen Informationsbedarf der Bediener 
Rechnung.
Abb. 1: Zentrales Bedienfeld
Bild 2: Dateibaum mit Bauteilen einer Wehranlage
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Im Arbeitsbereich „Prüfen und Überwachen“ besteht 
grundsätzlich die gleiche Gestaltung der Bedien­
elemente, was eine schnelle Erkennbarkeit der aus­
stehenden Inspektionen erlaubt [Abb. 3]. In der gesamten 
Software wurde die sogenannte Funktionalität „Tooltip“ 
umgesetzt. Verweilt man kurze Zeit mit dem Mauspfeil, 
dann erscheint eine kleine Erläuterung der Funktion.
In jedem Fenster sind die Symbole gleichartig angeord­
net. Funktionalitäten, die sich auf das jeweilige Fenster 
beziehen sind linksseitig; Symbole, die in allen Fens­
tern zwingend sind, auf der jeweils rechten Seite über 
dem Tabellenkopf angeordnet. 
Im Bauwerksverzeichnis, welches alle zur Organi­
sationseinheit gehörenden Bauwerke auflistet, ist es 
möglich, sich einen Überblick über den Zustand der 
Bauwerke zu verschaffen sowie alle zum jeweiligen 
Bauwerk zugehörigen Inspektionsberichte einzusehen 
[Abb. 4]. 
Diese Funktionalität sollte insbesondere auch der 
Leitungsebene erlauben, sich schnell aber dennoch 
umfassend mit den gewünschten Details zu informie­
ren.
Abb. 3: Modul „Prüfen/Überwachen mit aktiven Tooltip
Abb. 4: Bauwerksverzeichnis, als zentraler Informationsbereich
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Fazit 
Die grundlegende Überarbeitung von WSVPruf trägt 
der Bedeutung der Aufgabe Bauwerksinspektion 
Rechnung und stellt der Verwaltung eine leistungs­
fähige, einheitlich bedienbare und qualitätsgesicherte 
Software zur Verfügung.
Die sach­ und fachgerechte Abarbeitung der jährlichen 
Inspektionen wird somit maßgebend unterstützt und 
die Software trägt wesentlich zu einem einheitlichen, 
hohem Niveau der Inspektionen bei.
Die dramatischen Schadensfälle an der Eishalle in Bad 
Reichenhall und am Kölner U­Bahn­Bau zeigen 
deutlich wie wichtig eine funktionierende, qualitätsge­
sicherte Bauwerksinspektion ist. Dies setzt allerdings 
auch eine fachkompetente Bauverwaltung voraus, die 
dieses Instrument zielgerichtet anwendet.
Die Fortentwicklung und weitere Aktualisierung von 
WSVPruf 3.0 ist durch die Verfahrensbetreuer und die 
BAW sichergestellt. Die laufende kontinuierliche 
Anwendung der neuen Software in der WSD Mitte hat 
sich seit 2010 bewährt.
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Die Sitzungssäle der Wasser- und Schifffahrtsdirektion 
Mitte konnten multimedialen Ansprüchen nur 
rudimentär gerecht werden. Natürlich kamen bereits 
Projektoren (umgangssprachlich: Beamer) zum 
Einsatz, aber zumeist als tragbares Gerät und mit 
entsprechender Kabelbelastung für ihr Umfeld. 
Natürlich konnten auch Videos wiedergegeben 
werden, aber nur vom Notebook oder Computer aus 
mit direkt angeschlossenen Lautsprechern, die die 
ersten Plätze eher quäkend belasteten und die 
hinteren zumeist gar nicht mehr erreichten. Darüber 
hinaus waren Weser- und Edersaal vor rund 20 Jahren 
das letzte Mal gestalterisch berührt worden – das 
war ihnen anzusehen, in Stil, Standard und Zustand.
Die Wasser- und Schifffahrtsdirektion Mitte hat 
 mit Hilfe der Haushaltsmittel, die durch das 
Konjunktur paket II bereitstanden, die Sitzungssäle 
Weser-, Eder-, Fulda- und Allersaal im Haus 5 in einen 
angemessenen, technisch/multimedialen aktuellen 
Stand versetzt. 
Im Wesersaal wurde ein Projektor mit speziellem 
Weitwinkelobjektiv an der Decke des Raumes [Abb. 1] 
installiert. Ein Lichtfeld der Deckenbeleuchtung 
musste dem Projektor weichen. Damit war der Raum in 
einem wichtigen Teil nicht mehr ausreichend beleuch­
tet. Aus diesem Grund und wegen des ohnehin nicht 
mehr zeitgemäßen Energieverbrauchs wurde eine 
neue Deckenbeleuchtung erforderlich [Abb. 2]. Bei 
voller Beleuchtung werden nunmehr gegenüber der 
vorherigen Lampe ca. 4 800 Watt pro Stunde weniger 
verbraucht, und selbst das ist ein, wenn auch beschei­
dener Beitrag zur CO2­Reduktion.
Insbesondere wurde die große Schwäche des Eder­
saales [Abb. 3], nämlich seine Akustik, durch eine 
Verkleidung der Wände mit Deweton­Akustikplatten 
kompensiert; sie lösen die vormaligen ostfriesisch 
wirkenden Blautöne ab. Nun herrscht ein Farbton von 





Abb. 1: Wesersaal, alt
Abb. 2: Wesersaal, neu
Abb. 3: Edersaal, alt
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seriöses Ambiente verleiht, ohne seine Leichtigkeit und 
Weite zu zerstören. Auf der Fensterseite greifen 
verkleidete und bis fast zur Hälfte in Sockel stehende 
Stahlträger im 45°­Winkel zur Decke. Damit der lange 
Kniestock auf der gegenüberliegenden Seite nicht in 
14,15 Meter Langweiligkeit versinkt, wurden hier die 
Sockel von gegenüber aufgenommen und durch kleine 
Vorbauten angedeutet [Abb. 4]. Auf beiden Raumseiten 
werden die Sockel bei Bedarf von unten nach oben mit 
LED­Leuchten angestrahlt.
In den Sitzungssälen wurden die bisherigen Möbel 
ersetzt [Abb. 5]. Aller Nostalgie zum Trotz war es auch 
Zeit, einiges aufzugeben, denn zum Beispiel im Edersaal 
standen noch Tische, die nach Ende des Moselausbaus 
vor rund 40 Jahren ihren Weg nach Hannover gefunden 
hatten. Sie waren unendlich schwer, standen nicht 
mehr gleichmäßig fest auf  ihren vier Beinen und in den 
Platten spiegelten sich detailgenau die Deckenlampen 
völlig unergonomisch. 
Die neuen Tische sind nun solche mit ganz erstaun­
lichen Eigenschaften. Sie lassen sich miteinander 
verketten, sodass sich eine Tischlandschaft mit 
 schnurgeraden Kanten erzeugen lässt. Die Platte eines 
jeden Tisches ist mit einem einfachen Handgriff 
senkrecht zu stellen und kann wegen des auf Rollen 
gelagerten Untergestelles leicht an einen anderen Ort 
gefahren werden. Das Tragen von Tischen ist nun 
überhaupt nicht mehr erforderlich. Das Dekor ist in 
Ahorn gehalten. Die Stühle, stapelbar, mit Stoff 
bespannt, anthrazit und als Freischwinger ausgeführt, 
passen optisch hervorragend zu Raum und Tischen; im 
Wesersaal sind sie aufgrund der besonderen Räumlich­
keit mit Leder bezogen.
Von Beginn an konnten Beschäftigte und Gäste die 
verschiedenen Etagen in der Wasser­ und Schifffahrts­
direktion Mitte ausschließlich durch Muskelkraft 
erreichen, und das sind vom Erdgeschoss bis zum 
Dachgeschoss mehr als 12 Höhen­ bzw. Treppenmeter. 
Ganz besonders betroffen waren jene, die Möbel, 
Abb. 4: Edersaal, neu
Abb. 5: Möbel
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Materialien und Geräte auf diesem Wege transportie­
ren mussten, und so mancher Gehbehinderte quälte 
sich über die Treppen von Etage zu Etage. 
Die Wasser­ und Schifffahrtsdirektion Mitte hat die 
Gelegenheit genutzt, einen Außenaufzug auf der 
Rückseite des Gebäudes 5 zu errichten [Abb. 6]. 
Drei Standorte wurden diskutiert. Außen und von 
hinten an das Gebäude heran, innen durch die bisheri­
gen Botenräume oder innen durch das Treppenhaus 
im Westflügel. Außen und von hinten an das Gebäude 
war letztlich der gemeinsame Nenner von Verwaltung, 
Bauwesen und Denkmalpflege: geringster Raumver­
brauch, statisch geringster Aufwand und architekto­
nisch geringster Schaden, eben durch Bau im ‚Hinter­
hof‘.
Das Staatliche Baumanagement Hannover (SBMH) 
beauftragte das Architekturbüro BAUHOCH4 mit 
Planung und Bauleitung. Das Ergebnis ist nun ein 
Außenaufzug, der alle Etagen inklusive Keller anfährt, 
auf Basis einer Stahlkonstruktion, die von Sicherheits­ 
und Thermoglas umfasst ist [Abb. 7].
Abb. 6: „Hinterhof“ aus Ost
Abb. 7: Ansicht Aufzug
157Veränderung
Der Aufzug verfügt über folgende Kenndaten:
Höhe bis in den Keller ca. 20,00 m
Kabine  ca. 3,75 m²
Gesamtlast 560,21 kN
dynamisch  210 kN
Fahrkorb  1,40 x 2,10 m
Glasmenge  174,68 m²
Grundfläche  ca. 10,10 m²
Rauminhalt 202 m³
Das Dachgeschoss [Abb. 8] bot in seinem Westflügel 
weitere Herausforderungen, musste es doch gerade 
dort mit einem Zugang an den Aufzug angeschlossen 
werden, wo eine mittlere Großküche den Weg zu den 
übrigen Räumlichkeiten der Etage versperrte. Da von 
dort aus seit Jahren keine Bewirtschaftung mehr 
erfolgte, sollte der Küchenbereich nunmehr vollstän­
dig und endgültig zurückgebaut werden, damit mittig 
durch den Gebäudeflügel ein Gang verlaufen könne, 
der dann vom Aufzug aus zum großen Sozialraum 
(Kantine) und zum Edersaal führe. Beim Blick auf den 
Aufzug zurück sollte der Anblick harmonisch und 
symmetrisch erscheinen. Eine Teeküche für die 
Benutzung durch die Beschäftigten und als Ausgangs­
punkt für den Kaffeeservice der Sitzungssäle sollte 
entstehen, ebenso auf der Etage dringend erforder liche 
Sanitäreinrichtungen, ein Putzmittel­ und ein Video­
konferenzraum. Die Kammer, die vor Jahrzehnten als 
Kiosk diente, wäre zurückzubauen, damit dort eine 
 Garderobe entstehen könne. Der Übergang zum 
Treppenhaus sollte durch eine Brandschutztür abge­
schottet werden können. Dies alles wurde auf Grund­
lage eines neuen Farbkonzeptes umgesetzt. [Abb. 9]
Die Beschäftigten können nun hier ihre Pausen 
verbringen. Sie können sich aber auch zu dienstlichen 
Meetings aus ihrer normalen Bürowelt lösen und sich, 
vielleicht bei einer Tasse Kaffee, mit Kollegen bespre­
chen. Gäste, die zu Sitzungen oder Gesprächen etwas 
vor der Zeit angereist sind, mögen sich hier bei Kaffee 
oder Tee auf die kommende Veranstaltung vorbereiten. 
Auf einer Seite des Raumes stehen Steckdosen für den 
Anschluss von Notebooks zur Verfügung. Und natürlich 
kann man sich hier in Sitzungspausen die Beine 
vertreten oder miteinander über gleiche oder andere 
Themen neben der Tagungsordnung austauschen.
Bei den vielfältigen Nutzungsmöglichkeiten stand eine 
veränderte Namensgebung für diese Räumlichkeit an; 
Kantine oder Sozialraum erscheinen nicht mehr 
passend, wohl aber – Lounge.
Abb. 8: Küche, Kantine im Abriss Abb. 9: Die neue Lounge
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Informationszentren
Die Informationszentren informieren durch Modelle, 
Schautafeln und Filme über die umweltfreundliche 
Binnenschifffahrt, den Ausbau und die Bedeutung der 
Wasserstraßen, die Aufgaben der Wasser- und 
Schifffahrtsverwaltung und vieles andere mehr.
Ein Besuch ist für Ausflügler, Schulklassen und 
allgemein Interessierte ebenso geeignet wie für 
Fachgruppen und kann mit einer Besichtigung der 
Schachtschleuse und des Wasserstraßenkreuzes in 
Minden bzw. des Schiffshebewerkes in Scharnebeck 
in unmittelbarer Nähe der Informationszentren 
verbunden werden.
Für Fragen stehen vor Ort Ansprechpartner zur 




an der Schachtschleuse in Minden
Auskünfte durch das WSA Minden
Telefon: 0571 6458­0
Öffnungszeiten: Saison 1. April–31. Oktober
 Montag–Samstag 9:00–17:00 Uhr





Telefon: 04136 9126­2931 (Saison)
oder durch das WSA Uelzen
Telefon: 0581 9079­0
Öffnungszeiten: Saison 15. März–31. Oktober
 Montag–Freitag 10:00–18:00 Uhr
 Samstag, 
 Sonn­ und Feiertag 10:00–18:00 Uhr
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